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Työssä tutkittiin sahatavaran vientiprosessia Suomesta Kiinaan ja kartoitettiin 
vaihtoehtoisia logistiikkaratkaisuja suomalaisen sahakonsernin Kiinan vientiin. Työn 
teoreettisessa osassa käsiteltiin vientiprosessia jo olemassaolevien teorioiden avulla. 
Empiirisessä osassa tutkittiin teemahaastatteluiden avulla rautatiekuljetusten 
mahdollisuuksista vietäessä sahatavaraa Suomesta Kiinaan. 
 
Tutkimuksessa syvennyttiin vientiprosessiin ja siihen liittyviin eri asioihin, jotka on 
otettava huomioon Kiinan viennissä. Vientiprosessia tutkittiin syvemmin, jotta 
saataisiin arvokasta lisätietoa kohdeyrityksen käyttöön Kiinan kaupasta sekä 
viennistä Euroopan union ulkopuolelle ylipäätänsä. Rautatiekuljetusten  
mahdollisuuksia Suomen ja Kiinan välillä tutkittiin, koska kohdeyrityksellä oli 
kiinnostusta kartoittaa olisiko tämä kuljetusmuoto potentiaalinen vaihtoehto jo 
käytettyjen merikuljetusten sijaan. 
 
Vientiprosessia tutkittiin olemassaolevien vientiteorioiden pohjalta, ja 
rautatiekuljetusten potentiaalia kartoitettiin puolistrukturoidun teemahaastattelun 
avulla. Puolistrukturoitu teemahaastattelu valittiin menetelmäksi siksi, koska se antoi 
haastattelijalle vapaamman lähetysmistavan paneutua vain tutkimuksen kannalta 
olennaisimpiin asioihin. 
 
Tutkimuksessa havaittiin, että vientiprosessi koostuu monesta eri tekijästä, jotka on 
otettava huomioon ulkomaankaupassa. Tutkimuksessa saatiin selville myös se, että 
rautatiekuljetuksista ei ole tällä hetkellä merikuljetusten potentiaaliseksi haastajaksi 
pienelle tai keskisuurelle yritykselle vietäessä sahatavaraa Suomesta Kiinaan. 
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The purpose of the thesis was to study export process of sawn timber from Finland to 
China. Other purpose was to find out alternative logistics solutions for a Finnish 
sawn timber company in its China export. The export process was studied in theoret-
ical part of the study with the help of existing theories. Empirical part of the study 
was to find out the potential of railway logistics when exporting goods from Finland 
to China. 
 
In the research it was studied which different factors must be taken into account 
when exporting goods to China. The export process was studied in order to provide 
valuable information concerning export from the area of European Union to China 
for the case company’s use. The potential of railway logistics from Finland to China 
was studied because the case company urged to find out if it was worth using that 
transportation method instead of sea transportation. 
 
The export process was studied through existing export theories. The potential of 
railway logistics was researched with the help of theme interviews. Theme inter-
views were selected as a research method because it gave the interviewer more free 
approach to emphasize certain issues that were most important for the results of the 
study. 
 
In the study it was perceived that export process includes many different factors that 
must be taken into account when doing international business. In the research it was 
found out that railway logistics from Finland to China is not potential transportation 
method against sea transportation for a small or medium sized Finnish sawn timber 
company in China export. 
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1 JOHDANTO 
Metsäteollisuus on aina ollut tärkeä osa Suomen kansantaloutta. Vientiä Suomessa 
on harjoitettu jo vuosisatojen ajan, mutta varsinkin viime vuosikymmeninä 
kansainvälistyminen on ollut erittäin tärkeä osa hyvinvointivaltion kehitystä. Vaikka 
globalisoituminen on johtanut monen yrityksen sijoittumiseen ulkomaille, on 
vientitoiminnoilla silti vielä erittäin tärkeä rooli ulkomaankaupassamme. 
 
Suoritin opintoihini kuuluvan työharjoittelun keväällä 2012 FM Timber Team 
Oy:ssä, joka on Keski-Suomessa sijaitseva sahakonserni. Jatkossa käytän FM Timber 
Team Oy:stä nimitystä kohdeyritys. Vastuualueeni kohdeyrityksessä oli 
vientiasioiden hoitaminen, ja työtehtävieni ansiosta pääsinkin tarkastelemaan 
suomalaisen pk-yrityksen vientitoimintaa erityisen läheltä. Opintoni Satakunnan 
ammattikorkeakoulussa antoivat minulle hyvän teoreettisen pohjan 
ulkomaankauppaan, mitä pystyin sitten hyvin käytännön työtehtävissä 
hyödyntämään. 
 
Työharjoitteluni aikana heräsi ajatus opinnäytetyön tekemisestä kohdeyritykselle. 
Opinnäytetyöni pääpaino on perehtyä tarkemmin sahatavaran vientiprosessiin 
Suomesta Euroopan unionin ulkopuolelle. Koska kohdeyrityksenikin tuotannosta 
noin puolet menee vientiin, on erityisen tärkeää tietää vientiprosessin eri vaiheet ja 
mahdolliset uhkakuvat eri riskitekijöiden vähentämiseksi. Kohdeyritykseni toive oli 
lisätä opinnäytetyöhöni myös tutkimus rautatielogistiikan mahdollisuuksista 
vietäessä sahatavaraa Suomesta Kiinaan. Merikuljetus on vielä toistaiseksi suosituin 
kuljetusmuoto sahatavaralle, ja haluankin selvittää onko rautatiekuljetuksista sen 
haastajaksi. 
 
Valitsin Kiinan vientiprosessin kohdemaaksi, koska Kiinan kehittyvät markkinat ovat 
tulevaisuudessa entistäkin potentiaalisempi vientikohde kohdeyritykselle, jolla on jo 
hieman kokemusta kyseiseltä markkina-alueelta. Myös sijainti EU:n ulkopuolella saa 
minut tarkastelemaan vientitoimintaa laajemmin, kuin mitä esimerkiksi EU:n 
sisäinen kaupankäynti vaatisi. Tämän ansiosta opinnäytetyöni on hyödyllinen 
suunniteltaessa vientiä myös muillekin kehittyville markkina-alueille Aasiassa. 
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2 TUTKIMUKSEN TARKOITUS JA TAVOITTEET 
 
Tämän tutkimuksen tarkoitus on perehtyä tarkemmin vientiprosessiin Euroopan 
unionin alueelta sen ulkopuolelle. Tutkimuksessa selvitetään, mistä vientiprosessi 
Suomesta Kiinaan koostuu ja mitä siinä on olennaista ottaa huomioon. 
Tutkimuksessani kartoitetaan myös vaihtoehtoisia logistiikkaratkaisuja sahatavaran 
kuljettamisen osalta. Tutkimuksen tavoite on antaa monipuolinen, luotettava ja 
hyödyllinen kuvaus vientiprosessista sekä rautatielogistiikan mahdollisuuksista 
kohdeyrityksen käyttöön. Jotta tutkimuksen tarkoitus selviää ja tavoitteisiin päästään, 
asetan itselleni seuraavat kolme tutkimuskysymystä: 
 
 Mikä on vientiprosessi EU:n ulkopuolelle? 
 Mitä täytyy ottaa huomioon Suomen ja Kiinan välisessä viennissä? 
 Onko rautatieliikenteestä merikuljetusten haastajaksi vietäessä sahatavaraa 
Suomesta Kiinaan? 
 
Kahteen ensimmäiseen kysymykseen vastaan jo olemassaolevien vientiteorioiden 
pohjalta. Luotettavaa tietoa ja kirjoitettua aineistoa kyseisistä teorioista on hyvin 
saatavilla. Vastauksen kolmanteen kysymykseen vaihtoehtoisista 
logistiikkaratkaisuista saan tutkimushaastattelun avulla. Haastattelen tutkimuksessani 
sekä rautatielogistiikkapalveluja tarjoavia yrityksiä että kyseisiä palveluja jo 
käyttäviä sahatavarayrityksiä. Tällä tavalla saan kysymyksiini vastauksia, joita voin 
tarkastella neutraalista näkökulmasta parhaan mahdollisen analyysin ja luotettavan 
tuloksen saavuttamiseksi. Haastattelut toteutan puoli-strukturoituina 
teemahaastatteluina. Tällä menetelmällä pystyn suorittamaan haastattelut vapaammin 
paneutuen tutkimuksen kannalta olennaisimpiin asioihin. Näin olleen saan 
vastauksista mahdollisimman selkeät ja monipuoliset. 
 
Teemahaastattelu-nimellä on se etu, että se ei sido haastattelua tiettyyn leiriin, 
kvalitatiiviseen tai kvantitatiiviseen, eikä se ota kantaa haastattelukertojen määrään 
tai siihen, miten ”syvälle” aiheeseen käsittelyssä mennään. Sen sijaan nimi kertoo 
siitä, mikä tässä haastattelussa on kaikkein oleellisinta, nimittäin sen, että 
yksityiskohtaisten kysymysten sijaan haastattelu etenee tiettyjen keskeisten teemojen 
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varassa. Teemahaastattelu on puolistrukturoitu menetelmä siksi, että yksi 
haastattelun aspekti, haastattelun aihepiirit, teema-alueet, on kaikille sama. (Hirsjärvi 
& Hurme 2008, 48) 
 
Kuvio 1. Tutkimuksen käsitteellinen viitekehys. 
 
Tutkimukseni koostuu sekä teoreettisestä että empiirisestä osasta, ja kuviossa 1 
kuvaan tutkimuksen rakenteen. Vientiprosessi Suomesta, EU:n alueelta, Kiinaan 
muodostaa teoreettisen osan tutkimukseeni. Tämän yhteyteen liittyy vahvasti 
empiirinen osa, joka tutkii logistiikkaratkaisuja rautatieliikenteen osalta. Tämä 
kokonaisuus liittyy tiukasti koko teoriapohjaan ja vientiprosessiin ylipäätänsä 
kuljetusmuotoa suunniteltaessa ja valittaessa. Kuviossa on esitetty myös 
informaatiovirta, joka kuvaa kommunikointia vientiprosessissa eri osapuolten ja 
toimijoiden välillä. 
3 SAHATAVARAN VIENTI KIINAAN KOHDEYRITYKSEN 
NÄKÖKULMASTA 
3.1 FM Timber Team Oy 
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FM Timber Team Oy on Keski-Suomessa sijaitseva yksityisessä omistuksessa oleva 
sahakonserni. Konsernin liikevaihto on 25,7 miljoonaa euroa, jonka mukaan se on 
Suomen 19. suurin saha liikevaihdolla mitattuna. (Pöysä 2012, 4) FM Timber Team 
Oy on perustettu vuonna 1997 Pihtiputaalla, jossa sijaitsee yhtiön pääkonttori, saha 
sekä tytäryhtiö Timber Lämpö Oy:n lämpölaitos, joka tuottaa lämpöä puutavaran 
kuivaukseen ja Pihtiputaan kaukolämpöverkkoon. Vuonna 2006 yhtiö laajensi 
Venäjän Värtsilään hankkimalla omistukseensa sahayhtiö Zao Karlis Promin. 
Vuonna 2010 yhtiö osti Kiihtelysvaarassa sijaitsevan Saha-Tapio Oy:n 
tuotantolaitoksen, jossa kuivataan ja käsitellään Zao Karlis Promilta tuleva 
sahatavara. (FM Timber Team Oy:n www-sivut 2012) 
 
Konsernin vuosittainen tuotantomäärä on 140 000 kuutiometriä valmista sahatavaraa, 
josta 120 000 kuutiometriä kuivataan. Koko tuotantomäärästä kuusen osuus on noin 
60 prosenttia ja männyn 40 prosenttia. Yrityksen periaate on valmistaa asiakkaan 
tarpeiden mukaista sahatavaraa, jossa otetaan huomioon asiakkaan toiveet niin 
lajittelulaadun, dimensioiden, pituuksien kuin kuivauksenkin osalta. Kuvassa 1 on 
esiteltynä yhtiön käyttämät laivausmerkit eri sahatavaralaaduille. Viennin osuus 
yrityksen tuotannosta on noin puolet ja se kohdistuu yli 20 eri maahan Euroopassa, 
Pohjois-Afrikassa, Lähi-idässä sekä Itä- ja Kaakkois-Aasiassa. (FM Timber Team 
Oy:n www-sivut 2012) 
 
Kuva 1. Laivausmerkit. (FM Timber Team Oy:n www-sivut 2012) 
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3.2 Kiinan yleiskatsaus 
 
 
Kuva 2. Kiinan kartta. (Central Intelligence Agencyn www-sivut 2012) 
 
Kiinan kansantasavalta on maailman väkirikkain valtio noin 1,34 miljardilla 
asukkaallaan. Kiinan pinta-ala, noin 9,6 miljoonaa neliökilometriä,  on maailman 
neljänneksi suurin Venäjän, Kanadan ja Yhdysvaltojen jälkeen (Central Intelligence 
Agencyn www-sivut 2012) Kiina on sosialistinen, työläisten ja talonpoikien johtama 
kansan demokraattinen diktatuuri. Valta kuuluu kansalle, joka käyttää valtaansa 
valtakunnallisen kansankongressijärjestelmän kautta. Kiina kutsuu valtionhallintoaan 
demokraattisesti keskitetyksi järjestelmäksi. Kiinan kansantasavaltaa hallitsee Kiinan 
kommunistinen puolue (KKP), jonka organisaatio on rinnakkainen valtionhallinnon 
organisaation kanssa. Kiinan presidenttinä on toiminut vuodesta 2003 lähtien Hu 
Jintao. (Suomen ulkoasiainministeriön www-sivut 2012) 
 
Kiinan 1970-luvun lopussa aloittama uudistus- ja avautumispolitiikka on tuonut 
mukanaan jättiläismäisen talouden rakennemuutoksen ja keskimäärin liki kymmenen 
prosentin vuosittaisen talouskasvun. Kiina liittyi Maailman kauppajärjestöön vuonna 
2001. Asukasta kohden lasketulla bruttokansantuotteella (noin 3 800 dollaria vuonna 
2009) mitattuna Kiina on kuitenkin edelleen kehitysmaa. Kiinassa maaseudun ja 
kaupunkien elintasoerot ovat suuret. Maantieteellisestikin Kiinan kehitys on ollut 
epätasaista, sillä itäosat ja rannikko ovat huomattavasti sisäosia kehittyneempiä. 
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Kiinan valuutta on yuan renmimbi (RMB), joka ei ole vapaasti vaihdettavissa. 
(Suomen ulkoasiainministeriön www-sivut 2012) Huolimatta asukasta kohden 
lasketusta bruttokansantuotteen aiheuttamasta kuvasta kehitysmaana, useiden 
tutkimuslaitosten ennusteiden perusteella Kiinan ostovoimakorjattu 
bruttokansantuote ohittaa Yhdysvaltain bruttokansantuotteen todennäköisesti vuonna 
2017. Näiden ennusteiden perusteella Kiinan bruttokansantuote nousee vuonna 2020 
hintatasojen erot tasaavilla valuuttakursseilla mitattuna suuremmaksi kuin 
Yhdysvaltain ja myös Euroopan unionin bruttokansantuote. Kiinasta tulisi silloin 
maailman suurin talous. (Tutkijat: Kiinan talous ohittaa… 2012) 
3.3 Sahatavaran vienti Suomesta Kiinaan 
Suomella on ollut kauppaa Kiinan kanssa jo vuodesta 1952 lähtien, jolloin maiden 
välillä solmittiin kauppasopimus. Kyseessä oli kolmikantasopimus, jonka osapuolina 
olivat Suomi, Kiina ja Neuvostoliitto. Suomesta tuli näin ensimmäinen länsimaa, 
joka aloitti viralliset kauppasuhteet Kiinan kanssa. Kolmikantasopimus sai jatkoa 
seuraavana vuonna, jolloin Suomi solmi ensimmäisenä länsimaana bilateraalisen 
kauppasopimuksen Kiinan kanssa. Huolimatta 1970-luvun lopun 
avautumispolitiikastakin, Suomen kauppa Kiinan kanssa pysyi kuitenkin melko 
marginaalisena hyvinkin pitkään. (Arho Havrén & Rutanen 2010, 18-19) 
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Kuvio 2. Suomen sahatavaraviennin Kiinan osuus koko sahatavaraviennistä 2007-
2011. (Tullihallitus) 
 
Kuviossa 2 on kuvattuna Kiinan prosentuaalinen osuus sinne viedystä kuusi- ja 
mäntysahatavarasta suhteutettuna Suomen sahatavaravientiin. Kuviossa on eriteltynä 
kuusi- ja mäntysahatavara, joita kohdeyritys tuottaa, sekä molemmat yhdessä. 
Kuviosta selviää, että kuusen vienti Kiinaan on huomattavasti yleisempää kuin 
männyn. Suomen suurimmat sahatavaran vientimaat tammi-toukokuussa 2012 olivat 
Iso-Britannia, Egypti, Japani ja Ranska yli 42 prosentin osuudella. (Kauppalehti) 
Kiina ei ole kovin merkittävä viennin kohdemaa, mutta vuonna 2011 sinne vietiin 
125 000 kuutiometriä saha- ja höylätavaraa, kasvua viennissä oli 84 prosenttia. 
(Metsäteollisuuden www-sivut 2012) Vuonna 2007 Kiinan osuus kaikista Suomen 
vientimaista sekä kuusi- että mäntysahatavaralle oli 0,38 prosenttia, kun taas vuonna 
2011 samainen osuus oli 2,11 prosenttia. Vaikka Kiinan osuus muihin vientimaihin 
verrattuna on vielä melko pieni, on kuviosta kuitenkin pääteltävissä Kiinan nouseva 
merkitys sahatavaran vientikohdemaana. Tilastoissa on myös syytä ottaa huomioon 
vuosien 2008-2009 taantuma ja sen jälkeinen aika, jolloin Kiinan merkitys 
sahatavaran vientikohteena kuitenkin jatkoi kasvuaan. 
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Kuluvana vuonna Kiinan kysyntää todennäköisesti heikentää rakentamisen kasvun 
hidastuminen talouskasvun alentuessa. Lähivuosina Kiinan valtion suunnittelema 
asuntorakentamisen ohjelma vuosille 2011–2015 tulee kuitenkin toteutuessaan 
lisäämään merkittävästi puutavaran kysyntää. (Metsäntutkimuslaitoksen www-sivut 
2012). Kiinan valtion asuntorakentamisen ohjelma alkoi vuonna 2011 10 miljoonan 
yksikön rakentamisella. Koko ohjelman aikana on tarkoitus rakentaa yhteensä 36 
miljoonaa yksikköä vastaamaan matalan tulotason omaavien perheiden asuntojen 
kysyntään. (Expanded financing for affordable… 2012) 
4 VIENTIPROSESSI SUOMESTA KIINAAN 
4.1 Vienti 
Vienti tarkoittaa EU:ssa vapaassa liikkeessä olevien tavaroiden vientiä EU-maiden 
ulkopuolelle. Yleensä tavarat viedään lopullisesti, jolloin niitä ei ole tarkoitus tuoda 
takaisin EU:hun. Vienti voi olla myös väliaikaista vietäessä tavaraa esimerkiksi 
näyttelyä tai esittelyä varten. Väliaikaisesti viedyt tavarat on tarkoitus palauttaa 
samassa kunnossa EU:hun käytön jälkeen. Vientiä Suomen ja EU:n tullin 
näkökulmasta on kahdenlaista: suoraa ja epäsuoraa. Suorassa vientimenettelyssä 
vientitavaran lähtö- ja poistumistoimipaikka sijaitsevat samassa jäsenvaltiossa (tässä 
tapauksessa Suomessa). Epäsuorassa viennissä vientimenettely alkaa Suomessa, ja 
tavara poistuu EU:sta toisen jäsenvaltion kautta. (Suomen tullin www-sivut 2012) 
 
Vientitoiminnan tärkeimpiä operaatiomuotoja ovat epäsuora, suora ja välitön vienti. 
Epäsuora vienti on pienelle yritykselle toiminnan alkuvaiheessa vaivaton ja pieniä 
panostuksia vaativa tapa. Vienti hoidetaan tällöin suomalaisen välikäden kautta. 
Välikätenä voi toimia toinen vientiyritys, kauppahuone, vientiagentti tai vientiliike.  
Yritykselle toiminta vastaa kotimaankauppaa ja vaatii vain vähäistä vientiosaamista 
esimerkiksi tavaran merkinnässä, pakkauksessa tms. Epäsuora vienti on passiivisin 
tapa toimia kansainvälisillä markkinoilla. (Selin 2004, 23) 
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Suorassa viennissä vienti hoidetaan ulkomaisen välittäjän kautta. Välittäjänä voi 
tällöin toimia kohdemaassa toimiva maahantuoja, tukkuliike tai edustaja. Suora 
vienti tarjoaa tehokkaan oppikoukun vientitoiminnan kiemuroihin, sillä viejä asioi 
suoraan ulkomaisen tahon kanssa. Perustiedot ulkomaankaupasta tulee hankkia 
hyvissä ajoin etukäteen. Vaikka suoran viennin etuihin kuuluu suorat kontaktit 
kohdemaahan, voidaan haittoihin lukea toiminnan suuremmat kustannukset sekä 
ulkomaisen välittäjän ”suodatettu” tieto. Viejällä ei välttämättä ole suoraa kontaktia 
lopulliseen asiakkaaseen. (Selin 2004, 23-24) 
 
Välitön vienti vaatii suomalaiselta yritykseltä vankkaa vientiosaamista. Yritys myy 
tällöin tuotettaan suoraan ulkomaiselle loppukäyttäjälle. Välitön vienti tarjoaa 
suomalaiselle yritykselle erinomaisen tavan kohdemaan markkinoiden tuntemukseen 
ja suoriin asiakaskontakteihin. Välitön vienti vaatii myös markkinointitoimenpiteiltä 
eniten voimavaroja. Välitön vienti on yritykselle kallein tapa, mutta saattaa kuitenkin 
tuloksien osalta olla tehokkain tapa toimia kansainvälisillä markkinoilla. Välikädet 
ovat jääneet pois ja yritys hoitaa itse myynnin, markkinoinnin ja asiakastapaamiset. 
(Selin 2004, 24) 
 
Vientitapahtuman vaiheet voidaan kiteyttää seuraavasti: 
1. yrityksen vientivalmiuden selvittäminen 
2. perustan luominen viennille 
3. liikeyhteyksien hankkiminen 
4. tarjousvaihe 
5. tilausvaihe ja sopimuksen syntyminen 
6. toimituksen valmisteluvaihe ja toimitus 
7. kuljetus- ja maksuvaihe 
8. toimituksen jälkiseuranta (Melin 2011, 18) 
 
Tässä tutkimuksessa otetaan huomioon vaiheet tarjousvaiheesta eteenpäin, olettaen 
että kohdeyrityksen vientivalmius on selvitetty ja perusta vientitoiminnoille luotu. 
Vientiprosessi voidaan jakaa kolmeen osaan: kaupankäynti, viennin valmistelu sekä 
tavaran kuljetus- ja maksuvaihe. Kaupankäyntivaiheessa myyjän ja ostajan välille 
laaditaan kauppasopimus, jonka velvoittamana myyjä toimittaa ostajan tilaaman 
tavaran. Viennin valmisteluvaiheessa myyjä hankkii vientiin tarvittavat dokumentit 
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ja mahdolliset kuljetusvakuutukset sekä valmistelee tavaran lähtövalmiiksi 
huolitsijalle tai tavaran kuljettajalle. Ennen kuin tavara lähtee Suomesta, on tehtävä 
vientiselvitys kotimaan tulliin suoran vientimenettelyn mukaisesti. Kuljetus- ja 
maksuvaiheessa myyjän toimittava tavara kulkee ostajalle, joka kauppasopimuksen 
puitteissa suorittaa maksun tavarasta. 
4.2 Kaupankäynti 
4.2.1 Kaupankäynnin vaiheet 
Markkinointitoimenpiteiden tuloksena saadaan tavallisesti ensikosketus 
potentiaaliseen asiakaskuntaan. Tuotteesta tai palvelusta kiinnostuneet ostajat voivat 
tehdä kyselyjä tuotteesta tai palvelusta joko suoraan myyjälle tai sitten eri 
organisaatioiden kautta (agentit, kauppakamarit ym.). Potentiaalisen ostajan 
ensimmäinen virallisluontoinen kontaktinosoitus on tarjouspyynnön tekeminen 
myyjälle. Se voidaan tehdä suullisesti tai kirjallisesti. Tarjouspyyntö ei sido sen 
lähettäjää. (Melin 2011, 44) 
 
Kaupankäynti alkaa yleensä ostajan tarjouspyynnön tekemisellä myyjälle. Tämän 
jälkeen myyjä tekee ostajalle tarjouksen, jonka hän voi joko hyväksyä tai hylätä sen 
tai esittää muutoksia tarjoukseen. Kauppaneuvottelut eivät yleensä sido kaupan 
osapuolia toisiinsa. Sopimus osapuolien välillä syntyy vasta, kun molemmat 
osapuolet ovat hyväksyneet sovitut ehdot. Sopimus voidaan tehdä tilauksella tai 
kauppasopimuksella. (Selin 2004, 175) 
 
Tarjouksen tekeminen alkaa tarjouksen valmistelulla. Siinä yhteydessä pyritään 
selvittämään kaikki tarjouksen laatimisen ja mahdollisen tavaran toimittamisen 
edellytykset. Jo tarjousvaiheessa tulee ottaa huomioon vientirajoitukset, tuontimaan 
määräykset sekä määrämaan tuontiverotus tuotteiden osalta, vaikka pääsääntöisesti 
kaupan osapuolet maksavat oman maansa verot. Kuitenkin kauppasopimuksessa 
saatetaan sopia sellaisen toimitusehdon käytöstä, joka velvoittaa myyjän maksamaan 
kohdemaan veroja. Erityisesti uuden asiakkaan luottotiedot kannattaa tarkistaa. 
Luottotiedot vaikuttavat suoraan maksuehdon valintaan. (Melin 2011, 44) 
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Ulkomaankaupassa luottotietojen saanti on huomattavasti hankalampaa kuin 
kotimaankaupassa. Kohdemaasta riippuen suhtautuminen luottotietoihin voi 
vaihdella, ja luotettavien luottotietojen saanti voi olla mahdotonta tai luottotietoja voi 
saada, mutta niiden luotettavuus voi olla kyseenalaista. (Kananen 2009, 12) Myös 
hinnanmäärittely, kuljetusmuodon valinta sekä toimitusehdot edellyttävät 
perehtymistä ja kannanottoja jo tarjouksen tekovaiheessa. (Melin 2011, 44) 
 
Tarjouksen tekeminen on myös yrityksen kilpailu- ja markkinointikeino. 
Tarjousasiakirja on ensimmäinen näyttö yrityksen osaamisen tasosta asiakkaalle. Sen 
vuoksi pidetään tärkeänä, että myyjä antaa pyydetyn tarjouksen nopeasti ja että 
kirjallinen tarjous on riittävän kattava, ulkonäöltään siisti ja luottamusta herättävä. 
Tarjouksen tehtävänä on antaa ostajalle täydelliset tiedot tuotteesta ja sen 
ominaisuuksia sekä hinnasta, maksuehdoista, toimitusajasta, kuljetusmuodosta, 
tarjouksen voimassaoloajasta ja muista toimitukseen liittyvistä ehdoista. Tarjous on 
laadittava yksiselitteiseen muotoon, jotta se rajaa tarjouksen tekijän oikeudet ja 
vastuun sekä estää mahdolliset väärinkäsitykset. (Melin 2011, 44) Tarjousvaiheeseen 
voi liittyä hinnoitteluriski, eli tuotteen hinta lasketaan väärin. Yllätyksiä voi tulla 
raaka-aineiden ja muiden tuotannontekijöiden hinnannoususta sekä 
kuljetuskustannuksista. Varsinainen tarjousriski liittyy tarjoukseen, joka tehdään 
muussa kuin viejän omassa kansallisessa valuutassa. (Kananen 2009, 10) 
4.2.2 Sopimuksen laatiminen 
Sopimus on kaksipuolinen oikeustoimi. Sovitut asiat sitovat molempia osapuolia, 
eikä niistä yksipuolisesti päästä eroon. Puutteellisesti tehty kauppasopimus heikentää 
osapuolien asemaa ongelmatilanteissa. Kauppasopimuksen lähtökohtana tulee aina 
olla molempien osapuolien tavoitteet. Tämän jälkeen ratkaistaan, miten tarkkaan 
sopimus laaditaan. On hyvä tehdä sopimuksesta riittävän kattava ja sopia asioista 
pikemminkin kuin jättää sopimatta. Näin ei tulkinnoille jää liian suurta vapautta. 
Sopimuksien tekemisessä kannattaa olla tarkkana. Osapuolien tulee myös varmistua 
siitä, että vastapuoli ymmärtää asiat samalla tavalla. (Selin 2004, 174-175) 
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Sopimus syntyy myyjän tai ostajan tekemästä tarjouksesta ja siihen annetusta 
hyväksyvästä vastauksesta eli tilauksesta. Suomen oikeustoimilain mukaan tarjous ja 
siihen annettu hyväksyvä vastaus sitovat tarjouksen tekijää ja vastauksen antajaa siitä 
hetkestä, jolloin vastapuoli on ottanut selon toisen tahdonilmaisusta. Jos vastaus on 
annettu muutetuin ehdoin, tämä katsotaan vastatarjoukseksi, johon toisen osapuolen 
on vastattava myöntävästi, että sopimus syntyisi. Tarjouksen ja vastauksen 
peruuttaminen on mahdollista, mutta peruutuksen tulee saapua tarjoajalle tai 
vastaajalle ennen kuin (tai viimeistään samaan aikaan) tämä on ottanut selon 
tarjouksesta tai vastauksesta. Sopimuksen osapuolilla on kansainvälisessäkin 
kaupassa pääsääntöisesti sopimusvapaus, jonka mukaisesti he voivat sopia vapaasti 
sopimuksen yksityiskohdista. Kansainvälisissä yhteyksissä suositellaan aina 
kirjallisten sopimusten laatimista. Asiakkaan tilaus on hyvä vahvistaa kirjallisesti, 
jotta vältyttäisiin virhetoimituksilta ja väärinymmärtämisiltä. Tilausvahvistuksella 
ilmoitetaan asiakkaalle tilauksen sisällön lisäksi hinnat, alennukset, toimitusehto ja –
aika sekä maksuehto. Vahvistaminen voidaan toteuttaa sähköpostilla. Varsinkin 
suurissa kaupoissa on syytä lähettää alkuperäinen asiakirja myös postitse. (Melin 
2011, 45-46) 
 
Kansainvälisessä kaupassa voidaan tehdä aie- ja esisopimuksia ennen varsinaista 
sopimuksentekoa. Aiesopimukset eivät kuitenkaan velvoita osapuolia lopulliseen 
sopimuksentekoon. Jos toinen osapuoli vetäytyy varsinaisen sopimuksen tekemisestä 
ja siten aiheuttaa toiselle osapuolelle ylimääräisiä kustannuksia, saattaa vetäytyvä 
osapuoli kuitenkin joutua korvausvelvolliseksi. Esisopimus on alustava sopimus, 
joka tehdään ennen varsinaista sopimuksentekoa. Mikäli esisopimus on riittävän 
yksityiskohtainen, katsotaan se osapuolia sitovaksi. (Melin 2011, 46) 
 
Kauppasopimuksissa käytettävä muoto vaihtelee huomattavasti sekä maittain että 
toimialoittain. Yleispätevän, kaikkiin tilanteisiin sopivan mallin esittäminen ei ole 
mahdollista. Muotoa tärkeämpää on, että sopimus sisältää kaikki oleelliset asiat 
riittävän tarkasti ja yksiselitteisesti määriteltyinä. On suositeltavaa, että 
kauppasopimus sisältää ainakin seuraavat asiat: 
1. Sopijapuolten tausta 
2. Kaupan kohteen yksilöinti 
3. Kauppahinta ja sen suorittaminen 
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4. Maksuehdot ja maksutapa 
5. Toimitusaika 
6. Toimitustapa- ja paikka 
7. Vapauttamisperusteet 
8. Tavaran tarkastus ja sen suorittaminen 
9. Takuu 
10. Omistusoikeus tavaraan 
11. Vahingonvaaran siirtyminen 
12. Pakkausta koskevat määräykset 
13. Sopimuksen voimaansaattaminen 
14. Riitojen ratkaiseminen 
 
Sopijapuolten taustassa ostajan yhtiömuoto, laskutusosoite ja ostajan edustajien 
nimenkirjoitusoikeus tulee tarkistaa. Kaupan kohde tulee määritellä mahdollisimman 
yksityiskohtaisesti. Tavaran laji, laatu, paino, määrä, kappaleluku, varaosat ja muut 
ominaisuudet on syytä määritellä mahdollisimman yksiselitteisesti.  Toisinaan 
tavaran laadun määrittely voi tarkoittaa tavarantarkastajan lausunnon perusteella 
tapahtuvaa määrittelyä. Kauppahinta ja sen määrittelyn perusteet tulee ilmoittaa. 
Hinnan osalta tulee välttää epämääräisiä ilmaisuja. Tärkeätä on määritellä se, mitä 
hinta pitää sisällään. Lisäksi tulee määritellä hinnan muuttamisen edellytykset ja sen 
mahdolliset seuraamukset. Sopimuksessa tulee määritellä myös maksun 
suoritusajankohta ja se, mistä ajankohdasta se lasketaan (esim. toimituspäivä) sekä 
maksupaikka ja suoritusvaluutta. Sopimuksesta on käytävä ilmi myös pankkikulujen 
maksaja ja muut mahdolliset ehdot (esim. korkomääritykset, remburssiohjeet). 
Maksuviivästys ja sen seuraamukset tulee määritellä. (Melin 2011, 46-47) 
 
Toimitusajan laskeminen, toimituksen viivästyminen ja sen seuraukset, toimitusajan 
pidentäminen, ostajan oikeus vaatia kauppahinnan vähennystä, ostajan oikeus 
sopimuksen purkamiseen ja vahingonkorvaukseen tulee sisällyttää sopimukseen.  
Toimitustapa määritellään mieluiten käyttämällä kansainvälisesti virallisesti 
vahvistettuja toimitusehtoja (Incoterms, Combiterms, RAFT tai erikseen sovitut 
ehdot). Toimitusosoitteen määrittäminen on tärkeätä arvonlisäveron maksamisen 
kannalta, sillä lasku voi mennä eri maahan kuin tavarat. (Melin 2011, 47) 
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Sopimuksessa tulee määritellä, minkälaisissa tilanteissa toinen osapuoli voi vetäytyä 
sopimuksen velvoitteista. Näihin tilanteisiin liittyvät mahdolliset korvausperusteet 
toiselle osapuolelle tulee myös määritellä selkeästi. Ylivoimainen este eli force 
majeure: ylivoimaiseen esteeseen vetoamisen edellytykset ja perusteen 
toteennäyttäminen sekä sopijapuolten ilmoitusvelvollisuus ja 
vapauttamisperusteeseen vetoamisen seuraukset tulee mainita sopimuksessa. (Melin 
2011, 47) 
 
Mahdolliset tavaran tarkastukset valmistuksen aikana, vastaanottotarkastus ja ostajan 
reklamaatiovelvollisuus tulee mainita sopimuksessa. Tavaralle myönnettävän takuun 
sisältö, takuun kattamat viat, takuuaika, osapuolten velvollisuudet ja niiden 
täyttämättä jättämisestä aiheutuvat seuraamukset tulee määritellä sopimuksessa 
yksityiskohtaisesti. Lisäksi tulee määritellä ne kulut ja riskit, joita mahdollisesti 
palautettavista sekä takuun nojalla toimitetuista tavaroista seuraa. Myös tavaran 
omistusoikeuden siirtyminen ja mahdollinen omistajaoikeuden pidätys tulee 
määritellä sopimuksessa. Siirtämällä omistusoikeutta esimerkiksi vaiheeseen, jolloin 
tavara on kokonaisuudessa maksettu, voi myyjä myötävaikuttaa ostajan 
maksuhaluun. Myös vahingonvaaran siirtymisestä tulee määritellä muut kuin edellä 
mainittujen toimituslausekkeiden sisältämät tapaukset. Myyjän velvollisuuksiin 
kuuluu pakata tavara tavanomaiseen pakkaukseen, mutta jos vaaditaan 
erikoispakkauksia, tulee niistä sopia erikseen sopimuksessa. (Melin 2011, 47-48) 
 
Sopimuksessa tulisi mainita, miten ja milloin sopimus astuu voimaan ja mitkä ovat 
osapuolten toimenpiteet (esim. määrättyjen asiakirjojen toimittamisvelvollisuus). 
Mahdollisten ongelmien varalta on paikkaan sopia etukäteen, missä yleisessä 
tuomioistuimessa tai välitystuomioistuimessa ja minkä sovellettavan lain mukaan 
asia ratkaistaan. (Melin 2011, 48) Jos sopimukseen sovitaan sovellettavaksi vieraan 
valtion lakia, suomalaiselle osapuolelle jää usein epäselväksi onko sopimus 
mahdollisesti joltakin osin mitätön, ellei sopimusta tarkastuteta kyseisen valtion lain 
tuntevalla lakimiehellä. Vastapuoli voi käyttää hyväkseen toisen osapuolen 
tietämättömyyttä. Riitatilanteessa vieraan valtion lain sisällön selvittäminen tietää 
aina ylimääräisiä kustannuksia. (Siira 1998, 5) 
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Edellä lueteltujen seikkojen lisäksi sopimustekstissä on huomioitava kaikki 
myytävästä tuotteesta, kohdemaasta ja erityisolosuhteista johtuvat erityiskysymykset. 
Hyvä sopimus syntyy, kun molemmat osapuolet valmistelevat sitä riittävän 
perusteellisesti ja perehtyvät vastapuolelta saamaansa materiaaliin. Myyjän on 
kiinnitettävä tarpeeksi huomiota ostajan taloudelliseen luotettavuuteen ja pysyttävä 
kovassakin kilpailussa hyväksi havaitsemissaan sopimusehdoissa. (Melin 2011, 48) 
4.2.3 Neuvottelut kiinalaisten kanssa 
Kiinalaiset ovat äärimmäisen hintatietoisia ja tiukkoja neuvottelijoita. Heillä on 
tapana neuvotella mieluummin liian pitkään kuin lyhyesti. Luottamuksen syntyminen 
kestää länsimaissa totuttua kauemmin ja käsitykset sopimuskysymyksistä ovat 
erilaiset. Myös kiinalaisten päätöksentekoa pidetään usein liian hitaana. Monet 
ulkomaalaiset pelkäävät tällaisissa tilanteissa kiinalaisten neuvottelevan myös jonkin 
toisen osapuolen kanssa ja jopa saattavan kaksi eri neuvotteluosapuolta kilpailemaan 
keskenään. Kiinalaiset saattavat hyvinkin antaa ulkomaalaisten ensin kilpailla 
keskenään katsoakseen ”kuka voittaa”. (Arho Havrén & Rutanen 2010, 160-161) 
 
Hintatietoisuuden ja neuvottelutaitojen ohella myös kiinalaisten lojaalisuuskäsitykset 
ovat erilaisia. Ulkomaalaisten pelot ja epäluulot eivät ole täysin kuviteltuja, sillä 
neuvottelun, kuten muunkin kanssakäymisen esteinä ovat usein kielimuuri, 
kulttuurierot ja suhdeverkostojen puute. Toisaalta myös monet kiinalaiset ovat 
epäluuloisia ulkomaalaisten suhteen. Epäluulolle onkin pitkät historialliset perinteet, 
ja se vaivaa varsinkin liikesuhteen alussa. Kiinalaiset saattavat vaatia esimerkiksi 
hyvin tarkkoja teknisiä kuvauksia tuotteesta ennen kuin he edes käyvät 
neuvottelemaan. Kiinalaisessa perinteessä suhteet ja lojaalisuus ovat keskeisiä ja 
tärkeitä asioita. Lojaalisuus kohdistuu kuitenkin erityisesti lähipiiriin eikä niinkään 
ulkomaalaiseen neuvottelukumppaniin. Henkilösuhteet ja hyvin verkottunut välimies 
voivat näin ollen nousta neuvottelussa arvaamattoman tärkeään asemaan. Hyvin 
verkottunut välimies voi olla se henkilö, joka takaa liikesuhteen kahden toisiaan 
tuntemattoman partnerin välillä. Neuvottelijoiden on oltava periaatteessa 
samanarvoisia, ja heillä on molemmilla oltava samanlainen mandaatti tehdä 
päätöksiä. (Arho Havrén & Rutanen 2010, 161-163) 
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Kiinalaiset pitävät neuvotteluja usein myös ilmaisina tiedonkeruutilaisuuksina. 
Ulkomaalaiset saattavat tietämättöminä sopia tapaamisesta väärien henkilöiden 
kanssa tai suoraan ilman välimiestä, jolloin ulkomaalainen vieras kyllä otetaan 
kohteliaasti vastaan, mutta anti jää helposti yhteen ja ainoaan tapaamiseen. 
Kiinalaisille tällainen tapaaminen toimii tiedonkeruumahdollisuutena. 
Ulkomaalainen jää ihmettelemään, miksei asia etenekään, vaikka ensitapaaminen 
sujui myönteisissä merkeissä. (Arho Havrén & Rutanen 2010, 160) 
 
Vaikka kiinalaisilla onkin keskenään kirjoittamaton perinne suullisten lupausten 
pitävyyteen, on huomattava, että esimerkiksi Kiinan lainsäädäntö ei tunne suullista 
sopimusta. Useat ulkomaalaiset tulkitsevat sopimuksen syntyneeksi ennen kuin näin 
on todellisuudessa tapahtunut. Pelkkä yhteisymmärryksen saavuttaminen ei vielä ole 
sopimus, vaan paremminkin aie, joka enteilee tiiviimpää yhteistyötä kahden 
osapuolen välillä. Varsinaista sopimusta voidaan käydä neuvottelemaan kun perusta 
on vakaa ja molemminpuolinen luottamus on syntynyt. Kiinalaiset kirjoittavat usein 
niin sanottuja aiesopimuksia. Näillä ei ole mitään tekemistä varsinaisen sopimuksen 
kanssa, eivätkä ne useinkaan päädy sellaisinaan sopimuksiksi vaan osoittavat 
osapuolten olevan vakavissaan ja voivan aloittaa varsinaiset neuvottelut. (Arho 
Havrén & Rutanen 2010, 170) 
4.3 Toimituslausekkeet (Incoterms® 2010) 
Toimituslausekkeet ovat kirjain- tai sanayhdistelmiä, joilla sovitaan eräistä kaupan 
ehdoista. Toimituslausekkeet ovat kauppasopimuksen osia, joilla määrätään myyjän 
ja ostajan velvollisuudet tavaraa toimittaessa. Toimituslausekkeet ovat kansainvälisiä 
kauppatapoja, joiden sisällöt ja tulkintojen yksityiskohdat vaihtelevat eri maissa ja 
jopa saman maan eri satamissa. Toimituslausekkeiden lukuisuuden ja tulkintojen 
vaihtelevuuden takia on katsottu tarkoituksenmukaiseksi pyrkiä yhtenäistämään ja 
tarkistamaan lausekkeiden sisältöä siten, että niitä voittaisiin käyttää 
mahdollisimman joustavasti ja jo ennakolta ehkäistä tulkintaerimielisyydet. 
Yleisimpänä toimituslausekkeiden tulkintasääntökokoelmana voidaan pitää 
Kansainvälisen kauppakamarin (ICC) Incoterms-ehtojen tulkintasääntöjä. Muista 
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tulkintasääntökokoelmista voidaan mainita Combiterms-lausekkeet sekä Reviced 
American Foreign Trade Definitions (RAFT vuodelta 1941). (Melin 2011, 56) Tässä 
tutkimuksessa käydään läpi vain Incoterms-ehdot, koska ne ovat kansainvälisessä 
kaupassa tunnetuin, yleisin ja varmin toimituslausekekokoelma. 
 
Toimituslausekkeet määrittävät, miten tavaran vienti- ja tuontitapahtumaan liittyvät 
ostajan ja myyjän velvollisuudet jakaantuvat kuljetuksen aikana. Lausekkeet siis 
määrittävät myyjän ja ostajan välillä osapuolten toimintavelvollisuudet 
(toimintavastuut), kustannusvelvollisuudet (kustannusvastuut) sekä vahingonvaaran 
eli riskin siirtymispaikan ja –ajan (tavaravastuut). Incoterms-lausekkeet määrittävät 
tarkennettuna: 
 osapuolten toimintavelvollisuudet 
 osapuolten kustannusvastuut 
 vahingonvaaran eli riskin siirtymispaikan ja –ajan 
 asiakirjojen hankkimis- ja kustantamisvastuut (koskien muun muassa 
kuljetusasiakirjoja, vienti- ja tuontilupia, alkuperäistodistuksia) 
 vakuuttamisvelvollisuudet 
 pakkausvelvollisuudet 
 tarkastuskustannukset 
 ilmoitusvelvollisuudet vastapuolelle (muun muassa turvatietojen osalta). 
(Melin 2011, 56-57) 
 
Lausekkeet voidaan ryhmitellä myös perinteisen ryhmittelyperusteen mukaan, jolloin 
kunkin lausekkeen ensimmäinen kirjain kuvaa lausekkeen luonnetta. E-ryhmän 
lausekkeessa myyjän velvollisuudet ovat minimissään. Myyjä asettaa tavaran vain 
ostajan käytettäväksi lähellä myyjää. Ostaja noutaa silloin tavaran. F-ryhmässä 
lausekkeiden osoittama toimituspaikka on myös lähellä myyjää. Ostaja noutaa 
tavaran myyjän lähellä olevasta toimituspaikasta. C-ryhmässä myyjän 
kustannusvastuu ulottuu lähelle ostajaa, mutta vastuu vahingoista siirtyy ostajalle 
lähellä myyjää. Ostaja vastaanottaa tavaran rahdinkuljettajalta. D-ryhmässä myyjä 
vastaa kaikista kustannuksista ja riskeistä lausekkeen ilmoittamaan määräpaikkaan 
saakka, joka on lähellä ostajaa. Ostaja vastaanottaa toimituksen määräpaikassa 
myyjältä. (Melin 2011, 58) 
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Taulukko 1. Incoterms
®
 2010 toimituslausekkeet (Pohjola Pankin www-sivut 2012) 
 
Incoterms® 2010 
Kaikki kuljetusmuodot 
EXW Ex Works Noudettuna lähettäjältä 
FCA Free Carrier Vapaasti rahdinkuljettajalla 
CPT Carriage Paid To Kuljetus maksettuna 
CIP Carriage and Insurance Paid Kuljetus ja vakuutus maksettuina 
DAT Delivered At Terminal Toimitettuna terminaalissa 
DAP Delivered At Place Toimitettuna määräpaikalla 
DDP Delivered Duty Paid Toimitettuna tullattuna 
Vain vesikuljetus 
FAS Free Alongside Ship Vapaasti aluksen sivulla 
FOB Free On Board Vapaasti aluksessa 
CFR Cost and Freight Kulut ja rahti maksettuna 
CIF Cost, Insurance and Freight Kulut, vakuutus ja rahti maksettuina 
 
Jotta näiden toimituslausekkeiden tulkintaohjetta sovellettaisiin tiettyyn kauppaan, 
tulee tätä koskeva viittaus sisällyttää myös osaksi kauppasopimusta. Täten 
esimerkiksi DAP-ehdolla myytäessä tulisi lausekkeen olla sopimuksessa muodossa 
esimerkiksi ”DAP Raastuvankatu 20 Vaasa Finland Incoterms® 2010.” Incoterms-
ehdot ovat nykyään rekisteröityjä tavaramerkkejä. Sen vuoksi tätä osoittava merkintä 
on edellä Incoterms-merkinnässä mukana. Merkki on kuitenkin hankalasti 
toteutettavissa. Sen vuoksi lähdetäänkin siitä, että rekisteröidyn tavaramerkin 
merkintää ei tarvitse ehdon yhteyteen pääsääntöisesti tehdä. Siihen tulee kuitenkinn 
varautua, että jotkut ulkomaiset pankit voivat mainitun merkinnän 
remburssikauppojen yhteydessä vaatia. Toimituslausekkeiden valinnassa on 
huomattava, että kuljetusmuoto saattaa asettaa rajoituksia valinnalle. Vuoden 
Incoterms
®
 2010 –lausekkeissa on toteutettu jako sellaisiin lausekkeisiin, jotka 
soveltuvat käytettäväksi kaikkien kuljetusmuotojen yhteydessä, ja toisaalta sellaisiin, 
jotka soveltuvat vain merikuljetuksiin. Mainittu jako helpottaa lausekkeiden 
valitsemista. Incoterms
®
 2010 –ehtojen oikea käyttö yrityksissä tehostaa kaupan 
logistiikkaa, vähentää riskejä ja tuo yritykselle kustannussäästöjä. (Melin 2011, 61) 
 
Kaikissa lausekkeissa myyjän edellytetään huolehtivat siitä, että ostaja saa 
kauppasopimuksen mukaisen tavaran, kauppalaskun ja muut lausekkeen edellyttämät 
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asiakirjat. Kaikissa artikloissa mainitut asiakirjat voivat olla myös sähköisiä 
asiakirjoja tai menettelyitä, jos osapuolet ovat niin sopineet tai jos se on 
tavanomaista. Ostaja puolestaan on velvollinen maksamaan kauppahinnan 
kauppasopimuksen mukaisesti. Kummankin osapuolen velvollisuuksiin kuuluu 
turvallisuusselvityksen edellyttämien tietojen antaminen vastapuolelle. 
Tulliselvityksen hoitaa yleensä kyseissä maassa oleva kaupan osapuoli. Siten myyjä 
hoitaa vientiselvityksen ja ostaja tuontiselvityksen. Kahdessa lausekkeessa (EXW ja 
DDP) velvollisuudet ovat päinvastoin. (Melin 2011, 60) 
4.4 Maksutavat 
4.4.1 Yleistä maksutavoista 
Maksutavat ovat tärkeä osa ulkomaankauppaa, ja siksi ne on tiedostettava ja 
tunnettava jo vientitoiminnan alkuvaiheessa. Maksutavat ovat myös osa 
kauppasopimusta ja siksi tärkeä osa kaupan ehtoja. Maksutavan valintaan vaikuttavat 
muun muassa 
 ostajayrityksen luottokelpoisuus 
 missä maassa ostaja on 
 minkä kokoinen kauppa on kyseessä 
 onko ostajan maassa erityismääräyksiä esimerkiksi valuuttakaupan suhteen 
 mikä maksutapa on kohdemaassa yleisin tai kauppatapojen mukainen 
 
Maksutapaa valittaessa on muistettava myös siitä aiheutuvat pankkikulut, jotka 
vaikutavat muun muassa vientihinnoitteluun. Viejän ja ostajan onkin syytä 
kaupantekovaiheessa sopia, kumpi osapuolista maksaa pankkikulut. Yleensä viejä 
maksaa oman pankkinsa kulut ja ostaja omansa, mutta ellei sitä ole sovittu, voi 
asiassa syntyä erimielisyyksiä. (Selin 2004, 144) Maksuehtojen kirjaamisessa on 
pyrittävä mahdollisimman selkeään ilmaisuun ja yksiselitteisyyteen 
tulkintaerimielisyyksien välttämiseksi. Ulkomaankauppaa käyvän yrityksen 
kannattaa valita tarkasti kuhunkin kauppaan parhaiten sopiva maksutapa jo 
tarjousmenettelyn yhteydessä. Maksuehtoja valittaessa on huomioitava muun muassa 
maksuvaluutta, maksuaika, maksutapa, maksupaikka, alennukset, pankkikulujen 
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maksaja, toimituslauseke sekä viivästysseuraamukset. Ulkomaankauppaan saattaa 
liittyä sellaisia riskejä, joita kotimaankaupassa ei ole. Maksutavan valinta on yksi 
keino välttää näitä riskejä. (Melin 2011, 119-120) 
 
Kansainvälisen kaupan maksutavat voidaan jakaa avoimiin maksuihin ja 
asiakirjamaksuihin. Avoimia maksuja ovat avoin luotto, shekki ja maksumääräys. 
Asiakirjamaksuja ovat perittävä ja remburssi. Avoimissa maksuissa maksua ei ole 
kytketty tavaran kulkuun kuten asiakirjamaksuissa. Asiakirjamaksuissa käytetään 
kuljetusasiakirjaa, jolla säännellään maksua ja tavaran haltuunottoa. Maksuajankohta 
suhteessa kuljetukseen voi vaikuttaa käytettävään maksutapaan. Ennakkomaksussa, 
jossa tavara ei ole vielä liikenteessä, ei voida käyttää asiakirjamaksua, kuten 
perittävää ja remburssia. Perittävä ja remburssi kytkeytyvät elimellisesti tavaran 
kuljetukseen. Avoimia maksuja voidaan käyttää aina riippumatta siitä, onko tavara 
lähetetty vai ei. (Kananen 2009, 59) 
4.4.2 Avoin luotto, ennakkomaksu, shekki ja maksumääräys 
Avoimessa maksussa myyjä toimittaa tavarat ostajalle, joka maksaa toimituksen 
jälkeen. Viennissä tavarat toimitetaan ulkomaiselle ostajalle ja lähetetään lasku, joka 
maksetaan sopimuksen mukaan toimituksesta (30, 60 tai 90 päivää). Maksutapa 
soveltuu käytettäväksi ainoastaan silloin, kun viejä luottaa ostajaan täysin, sillä riski 
on täysin myyjällä. Maksuehto ei ole suositeltava kansainvälisessä kaupassa kuin 
erityistapauksissa. Ehkä pitkäaikaisissa ja vakiintuneissa kauppasuhteissa voidaan 
ajatella käytettävän avointa luottoa. Myyjän kannalta vaihtoehto on riskialtis, sillä 
ehto ei anna mitään takuita maksun saannista. Mitä pitempi maksuaika annetaan, sitä 
suuremmaksi käy riski valuuttakurssien ja mahdollisten muiden riskien 
toteutumiselle. (Kananen 2009, 60) 
 
Ennakkomaksu on edellisen maksuehdon vastakohta. Ennakkomaksussa riski siirtyy 
ostajalle, kun taas luotossa se oli myyjällä. Ennakkomaksu on perusteltua tilanteissa, 
joissa vientimaahan liittyy epävarmuustekijä poliittisten tekijöiden tai asiakkaan 
luotettavuuden vuoksi. Koko kauppasumman maksamista ennakkoon ei yleensä 
käytetä. Käytäntönä on, että osa kauppasummasta maksetaan ennakkona. Tilanteissa, 
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joissa viejä haluaa varmistaa ostajan sitoutumisen kauppaan, on osalle kauppahintaa 
ennakko perusteltua. Ennakkomaksu suoritetaan vekselillä, shekillä tai pankkisiirtona 
(wire payment). (Kananen 2009, 61) 
 
Shekin käyttö ulkomaan maksuliikenteessä on tiedonsiirtomenetelmien (SWIFT) 
kehittymisen myötä vähentynyt huomattavasti. Shekkiä käytetään maksutapama vielä 
joissakin maissa. Shekkimenettelyssä ostaja suorittaa maksun myyjälle shekillä, 
jonka pankki asettaa ulkomaisen pankin maksettavaksi. Pankki lähettää shekin 
myyjälle tai tavallisesti luovuttaa sen asiakkaalleen, joka postittaa sen maksun 
saajalle. Shekki ei ole yhtä turvallinen kuin maksumääräys, eikä sitä sen vuoksi 
suositella käytettäväksi ulkomaan maksuliikenteessä. Postituksesta johtuen shekki 
viipyy matkalla kauemmin kuin maksumääräys. Se voi myös kadota matkalla tai 
joutua vääriin käsiin. (Melin 2011, 121-122) 
 
Maksumääräystä voi verrata kotimaiseen pankkisiirtoon. Maksaja antaa siinä 
kirjallisesti tai konekielisesti tarvittavat tiedot maksusta ja sen lähettämistavasta 
pankille, joka veloittaa asiakkaan tiliä tai vastaanottaa maksajan suorituksen kassaan 
maksuna. Sen jälkeen pankki lähettää maksumääräyksen ulkomaiselle pankille, joka 
suorittaa maksun edelleen maksun saajalle. Maksumääräys on oikea maksutapa, kun 
kauppaa käydään luotettavien ja vakiintuneiden liikekumppaneiden välillä. 
Maksutavan käyttö perustuu ostajan ja myyjän väliseen luottamukseen. 
Maksumääräyksen käytöstä aiheutuvat pankkikustannukset ovat kohtuullisia ja 
vaihtelevat hiukan pankkiryhmittäin. Maksutavan kustannukset voi maksaja ilmoittaa 
vähennettäväksi maksun määrästä, ellei muuta ole sovittu viejän kanssa. (Melin 
2011, 123-125) 
4.4.3 Asiakirjamaksut: vientiperittävä 
Perittävä on perinteinen ulkomaankaupassa käytetty maksutapa, jossa myyjä lähettää 
kaupalliset asiakirjat pankkinsa kautta ostajan pankkiin perittäväksi. Ostajan pankki 
luovuttaa asiakirjat ostajalle vain maksua tai vekselin hyväksymistä vastaan. Pankit 
valvovat asiakirjojen luovutusta ja maksua kansainvälisten perittäväsääntöjen 
pohjalta, mutta eivät sitoudu maksamiseen. Perittävä on sopiva maksutapa tilanteissa, 
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joissa ostajan maksukykyä ei ole syytä epäillä, mutta myyjä haluaa lisävarmistusta 
maksamiseen. (Sampo Pankin www-sivut 2012) 
 
Perittävä, CAD (Cash Against Documents tai Documentary Collection) on 
maksutapa, jossa toimeksiantaja (myyjä) antaa pankille ohjeet periä maksu ja 
luovuttaa mukaan liitetyt asiakirjat maksajalle toimeksiantajan ohjeiden mukaan. 
Perittävissä on valittavissa seuraavat tyypit: 
 D/P (Documents Against Payment) eli maksu asiakirjoja vastaan. Tämä 
edellyttää ostajan käteissuoritusta pankin ilmoitettua perittäväksi saapuneista 
asiakirjoista. Tämä ilmaistaan usein sanoilla ”at sight” tai ”avista”. 
Käytännössä ostaja maksaa perittävän usein vasta tavaran saavuttua maahan. 
 D/A (Documents Against Acceptance) eli asiakirjat hyväksymistä vastaan. 
Tätä käytetään, kun myyjä on myöntänyt ostajalle maksuaikaa. Tällöin 
ostajan on hyväksyttävä myyjän asettama vekseli saadakseen perittävän 
asiakirjat lunastetuksi pankista. Myyjän on merkittävä vekselin eräpäivä 
yksiselitteisesti. Eräpäivä voidaan ilmaista seuraavasti: 
o määrättynä päivänä 
o määrätyn ajan kuluttua päiväyksestä, esimerkiksi ”90 days date” 
o määrätyn ajan kuluttua esittämisestä, esimerkiksi ”90 days after 
sight”. (Melin 2011, 125-126) 
 
Perittävän kulku ja osapuolet 
1) Toimeksiantajana (Principal) perittävässä on myyjä, joka antaa pankilleen 
perittävätoimeksiannon ja siihen liittyvät asiakirjat. 
2) Toimeksiantajan pankki (Remitting Bank) laatii ja lähettää perittävän edelleen 
kirjeenvaihtajapankilleen eli perivälle pankille (Collecting Bank), joka usein on 
samalla esittävä pankki (Presenting Bank). 
3) Esittävä pankki ilmoittaa asiakirjoista maksajalle (Drawee). 
4) Saatuaan tiedon perittävästä maksaja lunastaa asiakirjat perittävän ehtojen 
mukaisesti joko maksamalla perittävän tai hyväksymällä myyjän asettaman vekselin. 
5) Esittävä pankki tilittää perittävän määrän saamiensa ohjeiden mukaisesti 
lähettäjäpankille. 
6) Lähettäjäpankki hyvittää perittävän määrän myyjälle perittävätoimeksiannossa 
saamiensa ohjeiden mukaisesti. (Kauppakamarin www-sivut 2012) 
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Kuvio 3. Vientiperittävän vaiheet. (Pohjola Pankin www-sivut 2012) 
 
Viejälle on edullista käyttää perittävää, sillä se on huomattavan yksinkertainen ja 
kuluiltaan edullinen verrattuna esimerkiksi remburssiin. Viejän kannalta perittävän 
käyttö on epätaloudellista, sillä pääoma on kiinni toimituksessa siihen asti, kun ostaja 
lunastaa toimituksen. Lisäksi maksun saannista ei ole täyttä varmuutta. Eräissä 
kohdemaissa kauppatavat voivat edellyttää perittävää, koska esimerkiksi remburssin 
käyttö ei ole mahdollista tai sallittua. (Kananen 2009, 65) Perittävän käyttöön 
liittyviä riskejä myyjän kannalta ovat maksun viipyminen kohtuuttoman kauan ja se, 
ettei ostaja lunastakaan tavaraan oikeuttavia asiakirjoja, esimerkiksi koska on 
löytynyt uusi myyjä tai halvempi tavara, ostajalla tai ostajan maalla ei välttämättä ole 
vaihdettavaa valuuttaa tai ostaja on asetettu velkasaneeraukseen tai konkurssiin. 
(Melin 2011, 130) 
4.4.4 Asiakirjamaksut: remburssi 
Remburssi on ulkomaankaupan maksuväline, maksutapa ja kassanhallintaväline. Se 
on avaajapankin kirjallinen sitoumus siitä, että pankki maksaa saamiensa ohjeiden 
mukaisesti remburssin määrän eli kauppahinnan myyjälle sen jälkeen, kun tämä on 
esittänyt pankille remburssiehtojen mukaiset asiakirjat. Kansainvälinen 
kauppakamari suosittelee remburssista käytettäväksi nimitystä Documentary Credit, 
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D/C. Tietyissä yhteyksissä käytetään kuitenkin termiä Letter of Credit, L/C. 
Maksuajankohdan perusteella remburssit voidaan jakaa käyteisrembursseihin (D/C at 
Sight) ja aikarembursseihin (Usance Credit). Käteisremburssissa eli 
avistaremburssissa myyjä saa maksun esitettyään remburssiehtojen mukaiset 
asiakirjat pankilleen. Aikaremburssissa myyjä myöntää ostajalle maksuaikaa.  
Erilaisia remburssin lajeja ovat peruuttamaton, vahvistamaton, vahvistettu, maksu-, 
standby-, siirrettävä, apu-, uudistuva ja negisiointiremburssi. Remburssissa on 
tavallisesti seuraavat osapuolet: 
 ostaja (Applicant), joka antaa pankilleen toimeksiannon avata remburssin 
myyjän hyväksi 
 ostajan pankki eli avaajapankki (Issuing Bank), joka ilmoittaa avauksesta 
myyjälle suoraan tai myyjän pankin kautta 
 myyjän pankki, ilmoittava pankki (Advicing Bank), joka ilmoittaa myyjälle 
remburssista ja sen ehdoista ja mahdollisesta omasta sitoumuksestaan 
 myyjä, joka on remburssin saaja (Beneficiary). (Melin 2011, 130-131) 
 
Peruuttamaton remburssi (Irrevocable D/C) on avaajapankin peruuttamaton sitoumus 
maksun saamisesta myyjälle remburssin voimassaoloaikana. Sen perusteella 
myyjällä on varmuus siitä, että hän saa suorituksen täytettyään tarkoin remburssin 
ehdot ja määräykset. Sitä ei voi peruuttaa eikä sen ehtoja muuttaa ilman kaikkien 
remburssin osapuolten suostumusta. Yhdenmukaisten remburssisääntöjen mukaan 
remburssi on peruuttamaton silloinkin, kun sitä ei erikseen mainita. Peruutettavissa 
oleva remburssi (Revocable D/C) ei siten käytännössä ole mahdollinen. (Melin 2011, 
131) 
 
Vahvistamattomassa remburssissa (Unconfirmed D/C) välittäjäpankki eli myyjän 
pankki ei ole vastuussa myyjälle maksun suorittamisesta. Avaajapankki on kuitenkin 
yleensä valtuuttanut sen suorittaman maksun myyjälle remburssiehtojen mukaisia 
asiakirjoja vastaan. Vahvistetussa (Confirmed D/C) myyjän pankki sitoutuu 
suorittamaan maksun myyjälle remburssiehtojen mukaisia asiakirjoja vastaan. 
Tällöin myyjällä on avaajapankin lisäksi myös oman pankkinsa sitoumus maksun 
saamisesta. (Melin 2011, 131) 
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Maksuremburssi (D/C by payment) tarkoittaa remburssisääntöjen mukaan 
remburssia, joka edellyttää käteismaksun suorittamista. Standby-remburssi (Stand by 
L/C) on remburssimuotoinen pankkitakaus. Siinä avaajapankki takaa maksun 
myyjälle määräpäivänä vaadittuja asiakirjoja vastaan, ellei myyjä sitä ennen ole 
saanut maksua ostajalta. Siirrettävä remburssi (Transferable D/C) on mahdollista 
siirtää myyjän antamien ohjeiden mukaan esimerkiksi myyjän alihankkijoille. 
Remburssissa tulee olla maininta, että se on siirrettävissä oleva. Siirrossa saadaan 
remburssiehtoja muuttaa vain määrän, yksikköhinnan, voimassaolo- ja laivausajan, 
asiakirjojen esittämisjakson ja vakuutuskatteen prosenttimäärän suhtee. 
Apuremburssissa (Back-to-Back D/C) myyjä pyytää pankkiaan alkuperäistä 
remburssia vakuutena käyttäen avaamaan remburssin myös alihankkijansa hyväksi. 
(Melin 2011, 131-132) 
 
Uudistuvaa remburssia (Revolving D/C) käytettäessä vältytään avaamasta jokaista 
toimitusta varten omaa remburssia. Ostaja asettaa siinä myyjän käytettäväksi 
määräsumman sovitun ajan kuluessa, esimerkiksi kuukausittain. Näin voidaan 
menetellä silloin kun saman tavaran toimitukset tapahtuvat säännöllisinä ja 
määräajoin pitkän ajanjakson kuluessa. Negosiointiremburssi (D/C by Negotiation). 
Negosiointi tarkoittaa, että pankki ostaa ehtojen mukaisen asiakirjaesityksen asetteet 
(jotka on asetettu muun kuin nimetyn pankin maksettavaksi) ja/tai asiakirjat 
maksamalla tai suostumalla sopimuksesta maksamaan varat remburssinsaajalle 
ennakkoon ennen pankkipäivää, jona varat on nimetyn pankin käytettävissä. (Melin 
2011, 132) 
 
Jos ostaja suorittaa katteen remburssin avaamisen yhteydessä, puhutaan katetusta 
(Covered D/C) remburssista. Kattamaton (Uncovered D/C) remburssi on 
kysymyksessä silloin, kun ostaja sopii avaajapankin kanssa katteen suorittamisesta 
vastan sen jälkeen, kun myyjä on esittänyt remburssiehtojen mukaiset asiakirjat 
pankilleen. (Melin 2011, 132) Kuviossa 4 on esitetty remburssin kulkukaavio. 
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Kuvio 4. Remburssin kulkukaavio. (Aktia Pankin www-sivut 2012) 
 
31 
Myyjän intresseihin kuuluu vaatia remburssin käyttöä tilanteessa, jossa hän ei ole 
riittävän vakuuttunut ostajan maksuhalukkuudesta ja –kykyisyydestä tai maariskistä. 
Remburssimenettely on monimutkainen ja hidas, sillä pankit kiinnittävät erityistä 
huomiota muotoseikkoihin menettelyprosessin eri vaiheissa. Lisäksi remburssi on 
kallis, koska pankit ottavat vastuun maksusta ja tämä edellyttää pikkutarkkaa 
muotoseikkojen noudattamista, jolla pankit varmistavat toimivansa 
remburssisäännösten mukaisesti. Asiapapereiden hylkääminen voi johtua esim. 
yrityksen osoitteen tai nimen kirjoitusvirheestä. (Kananen 2009, 69) 
 
Remburssi on myyjän kannalta nopea maksutapa, koska avistaremburssissa myyjä 
saa maksun heti esittäessään asiakirjat omalle pankilleen. Tämä lisää myös maksun 
saannin varmuutta ja poistaa mahdolliset kurssiriskit. Remburssikauppa takaa viejälle 
rahoitusmahdollisuuksia esimerkiksi jo tavaran valmistusvaiheessa. Remburssista 
aiheutuvat kulut ja palkkiot maksaa kansainvälisen käytännön mukaan 
toimeksiantaja eli ostaja, ellei asiasta ole muuta sovittu. Käytännössä on kuitenkin 
tavallista, että kumpikin osapuoli maksaa oman maansa pankkikulut. Tästä pitää 
muistaa kuitenkin sopia remburssin ehdoista päätettäessä. (Melin 2011, 136) 
4.5 Vientidokumentit 
Kansainvälisessä kaupassa on käytössä satoja erilaisia asiakirjoja, joista kaupan 
osapuolten on valittava kuhunkin tavarantoimitukseen sopivat asiakirjat. Pääosin 
asiakirjojen hankkimisesta ja tekemisestä on vastuussa viejä.  Oikein laaditut 
asiakirjat varmistavat tavaroiden ja maksujen sujuvan liikkumisen. Asiakirjojen 
laatiminen ja hankkiminen on yritykselle myös kustannus, joten turhia asiakirjoja ei 
kannata varmuuden vuoksi laatia tai hankkia. Se, mitä asiakirjoja tarvitaan, 
määräytyy monen tekijän perusteella. Muun muassa lähtömaan viranomaiset 
tarvitsevat tiettyjä asiakirjoja, kohdemaan viranomaiset voivat esittää 
erikoisvaatimuksia maahan tuotaville tavaroille ja asiakirjoille,  kauppasopimuksen 
ehdot sekä toimitus- ja maksutapa (esim. Incoterms
®
 2010 –lausekkeet) vaikuttavat 
asiakirjoihin ja siihen, kuka ne laatii tai hankkii. (Melin 2011, 84) 
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Sahatavaran viennissä Suomesta Kiinaan tarvitaan kauppalasku, pakkausluettelo 
konttikuljetuksissa, kansainvälinen kasvien terveystodistus, kuljetusasiakirja sekä 
mahdollisesti myös alkuperätodistus, pakkausmateriaalitodistus, sekä 
kuljetusvakuutusasiakirja riippuen toimituslausekkeesta. 
 
Kauppalasku laaditaan englannin kielellä ostajan haluamana määränä. Laskussa 
ilmoitetaan tavanomaiset yksityiskohtaiset tiedot mm. myyjän ja ostajan nimi ja 
osoite, tavaran alkuperämaa, toimitus- ja maksuehdot, kollien merkit, numerot, 
lukumäärä ja laji, brutto- ja nettopainot, tarkka tavaramääritelmä, yksikkö- ja 
kokonaishinnat sekä mahdolliset alennukset ja niiden perusteet. Laskussa on lisäksi 
ilmoitettava fob-arvo ja toimitusehdosta riippuen cif-kulut eriteltyinä. Viejä 
allekirjoittaa laskun. Kauppasopimuksessa saatetaan vaatia kauppalaskuun edellä 
mainittujen tietojen lisäksi ko. kauppaa koskevia erityistietoja. (Laivauskäsikirja 
2012) 
 
EU:n ulkopuolelle vietävälle puutavaralle ja kasveille vaaditaan kansainvälinen 
kasvien terveystodistus (Phytosanitary Certificate), jonka antaa Evira. (Melin 2011, 
103) Alkuperätodistusta ei yleensä vaadita. Tarvittaessa sen myöntää suomalainen 
kauppakamari. Kiinassa on käytössä puisia pakkausmateriaaleja koskeva 
kansainvälinen standardi ISPM No. 15 ”Regulation of Wood Packaging Material in 
International Trade”. ISPM 15 –standardin mukaan puumateriaalin tulee olla 
kuorittua, vailla tuholaisia ja toukanreikiä. Materiaali on lämpökäsiteltävä (Heat 
Treatment, vähintään 56 °C/30 minuuttia puun ytimessä) tai kaasutettava 
metyylibromidilla (Fumigation), joka ei ole sallittu Suomessa. Standardin 
vaatimusten noudattaminen korvaa kansainvälisen kasvien terveystodistuksen 
tarpeen. Evira/Kasvintarkastus myöntää kuitenkin edelleen tarvittaessa 
terveystodistuksia, sillä tieto uuden standardin käyttöönotosta ei välttämättä ole 
mennyt perille kaikkialla Kiinassa. Lähetyksistä, jotka eivät sisällä puista 
pakkausmateriaalia, viejän tulee antaa erillinen kirjallinen selvitys siitä, että lähetys 
ei sisällä puista pakkausmateriaalia (Non-Wood Packing Material Declaration). 
(Laivauskäsikirja 2012) Käsitelty pakkausmateriaali merkitään standardin mukaisella 
merkillä, jossa on IPPC-logo, pakkauksen valmistajan tunnus, maatunnus sekä 
käsittelymerkintä. Käsittelymerkinnöistä HT tarkoittaa lämpökäsittelyä (heat 
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treatment) ja MB metyylibromidikaasutusta. (Elintarviketurvallisuus Eviran www-
sivut 2012) 
4.6 Huolinta 
Vientihuolinnassa huolitsija tarjoaa asiakkailleen eri kuljetusvaihtoehdot 
kustannusvertailuineen, varaa kuljetustilan ja tekee kuljetussopimuksen. Yleistä on 
myös, että huolitsija noutaa tavaran asiakkaalta tai tavara-asemalta ja toimittaa sen 
lähtevään kulkuneuvoon. Huolitsija voi järjestää tavaralle lastauksen sekä hoitaa 
lähettämiseen ja kuljettamiseen liittyvät asiakirjat, kuten vientiselvityksen ja muut 
tulli- ja laivausasiakirjat. Tavaran vastaanotosta ulkomaan määräpaikkakunnalla 
saattaa huolehtia vientihuolitsijan edustaja. Ellei edustajaa ole, huolitsija ilmoittaa 
ostajan huolitsijalle tavaran saapumisesta. (Melin 2011, 233) 
 
Huolintaliikettä käytetään usein ulkomaankuljetuksien ja huolintatoiminnan 
hoitamisessa, koska asiat hoituvat näin paljon nopeammin ja joustavammin. 
Yrityksen tulee kuitenkin selvittää huolitsijoiden toimintapuitteet sekä huolitsijan 
tehtäväkenttä. Kuljetuksen onnistumiseksi ja väärinkäsityksen välttämiseksi 
kannattaa lähettäjän laatia huolintaliikkeelle kirjallinen huolintaohje. Siinä 
toimeksiantaja antaa kaikki tärkeät ohjeet kuljetusta varten. Huolitsija sitoutuu 
toimimaan ohjeiden mukaan allekirjoittamalla asiakirjan. Vahinkotapauksissa tämä 
asiakirja on hyvin tärkeä. (Selin 2004, 193-194) 
4.7 Tulli 
 
Suomen tulli on osa Euroopan unionin tullijärjestelmää. Tulli edistää yritysten 
ulkomaankaupan sujuvuutta ja lainmukaisuutta asiakasyhteistyöllä sekä tukeutumalla 
sähköiseen tiedonsiirtoon logististen toimintaketjujen hallinnassa. EU:ssa on 
voimassa yhteinen tullilainsäädäntö, joka on lakina voimassa kaikissa yhteisömaissa. 
Tullitariffi, joka sisältää tullinimikkeistöt ja tiedot tullimaksujen määristä, on 
kaikissa EU:n jäsenmaissa sama. (Melin 2011, 252-253) Vientitullaus voidaan jakaa 
pääpiirteittäin kahteen osaan. Ensiksi viejä esittää tavaran, vientiselvityksen sekä 
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mahdollisen vientiluvan tai –lisenssin vastaavalle tullin toimistolle. Vastaava 
toimisto määräytyy sen mukaan, missä viejä toimii tai  tavara pakataan tai lastataan 
vientiä varten. Toiseksi tavarat ja kopio vientiselvityksestä esitetään tullin 
poistumisalueen toimistolla, joka vahvistaa tavaran vastaavan ilmoitettua ja valvoo 
tavaran fyysisen poistumisen tapahtuman. (Euroopan unionin www-sivut 2012) 
 
Viennissä EU:n ulkopuolelle viejän tai hänen edustajansa on ilmoitettava yhteisön 
tullialueelta ns. kolmansiin maihin vietäväksi tarkoitetut yhteisötavarat asetettavaksi, 
jotta tulliviranomainen voi määrittää, mitkä vientisäännökset ja –määräykset 
koskevat kyseistä tavaraa ja miten niitä on tavaran viennissä sovellettava. Tavara 
voidaan luovuttaa vientimenettelyyn joko vapaasta liikkeestä, vapaa-alueelta tai 
tullivarastosta. Suorassa vientimenettelyssä vientitavaran lähtö- ja 
poistumistoimipaikka sijaitsevat samassa jäsenvaltiossa (esimerkiksi Suomessa). 
Viejä toimittaa vienti-ilmoituksen sähköisesti tulliin, ja tullin tietojärjestelmästä 
lähtee vastaussanoma, joka on joko hyväksymis- tai hylkäyssanoma. 
Normaalitilanteessa (ilmoitus virheetön ja hyväksytty) hyväksymissanomaa seuraa 
luovutussanoma, jonka liitteinä ovat luovutuspäätös ja viennin saateasiakirja EAD 
(Export Accompanying Document). EAD on viennin saateasiakirja, joka kulkee 
tavaran mukana ECS (Export Control System) –viennissä eli EU-jäsenmaiden 
yhteisessä viennin poistumisenvalvonnan järjestelmässä. Poistumispaikan tulli 
vahvistaa vientitavaroiden poistumisen suoraan tullin tietojärjestelmään, josta lähtee 
vienti-ilmoituksen antajalle sähköisesti poistumisvahvistettu luovutuspäätös. Tällä 
asiakirjalla viejä voi todistaa myynnin arvonlisäverottomuuden verottajalle. (Melin 
2011, 276) 
5 LOGISTIIKKARATKAISUT 
 
Kuljetustapoja ulkomaankaupan kuljetuksissa ovat laiva-, auto-, rautatie- lento-, 
posti- ja kuriirikuljetukset. Tässä tutkimuksessa rajataan mahdollisiksi 
kuljetusmuodoiksi vain laiva- ja rautatiekuljetukset, sillä ne ovat kaikista 
potentiaalisimmat vietäessä sahatavaraa Suomesta Kiinaan. Myös autokuljetukset 
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ovat mahdollisia, mutta korkeat kustannukset ja pitkät kuljetusajat eivät ole 
yritykselle kannattavia tässä tapauksessa. 
 
Vientikuljetusten määrä vuonna 2010 oli 42,5 miljoonaa tonnia. Vientitavarasta 88 
prosenttia eli noin 37 miljoonaa tonnia kuljetettiin meriteitse. Määrässä oli kasvua 19 
prosenttia verrattuna edellisvuoteen. Suhteellisesti suurin kasvu tapahtui kuitenkin 
rautatiekuljetuksissa, joiden vientitonnimäärä kasvoi 40 prosenttia. 
Rautatiekuljetusten osuus viennin tonnimäärästä oli 3 prosenttia. (Melin 2011, 194) 
5.1 Merikuljetukset 
Suomen ulkomaankaupan kuljetuksista suurin osa tapahtuu meritse. Merikuljetusten 
osuus on vaihdellut viime vuosikymmeninä 80 prosentin suuruusluokassa vuosittain. 
Merikuljetus soveltuu hyvin suomalaisiin ulkomaankaupan kuljetuksiin. 
Laivakuljetukset mahdollistavat suuret kuljetukset, ja lisäksi kuljetukset ovat 
edullisia muihin kuljetusmuotoihin verrattuina. Laivakuljetus mahdollistaa myös 
konttien ja erikoiskuljetusten hoitamisen joustavasti ja edullisesti. (Melin 2011, 196, 
209) 
 
Suomen tärkeimmät vientisatamat ovat Sköldvik, Helsinki, Kotka ja Rauma. 
(Liikenneviraston www-sivut 2012) Vuoden 2010 tilastojen mukaan Shanghain 
satama Kiinassa on maailman vilkkain satama sekä kokonaisvolyymien että 
konttiliikenteen osalta. Kokonaisvolyymeilla mitattuna maailman kymmenen 
suurimman sataman joukossa on seitsemän kiinalaista satamaa. Shanghain lisäksi 
listalla ovat Guangzhou, Ningbo, Tianjin, Qingdao, Qinhuangdao sekä Hong Kong. 
Konttiliikenteen osalta Shanghain, Hong Kongin, Shenzhenin, Ningbon, 
Guangzhoun ja Qingdaon satamat löytyvät maailman kahdeksan vilkkaimman 
konttisataman listalta. (American Association of Port Authorities:n www-sivut 2012) 
 
Merirahtiliikenteessä on kolme kuljetusjärjestelmää: hakurahti-, linja- ja 
sopimusliikenne. Hakurahtiliikenne on tavaroiden kuljettamista eri satamien välillä 
vailla säännönmukaista aikataulua. Valtaosa maailman kauppalaivastosta on 
hakurahtiliikenteessä, ja meritse kulkevista tavaramääristä yli kolme neljäsosaa 
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kulkee tätä kuljetustapaa käyttäen. Hakuliikenteen rahdit riippuvat 
markkinatilanteesta ja vaihtelevat kysynnän ja tarjonnan mukaan. Linjaliikenteessä 
laiva kulkee tiettyjen satamien välillä etukäteen vahvistetun aikataulun mukaisesti. 
Linjaliikenteessä on tavallista, että eri varustamot ovat yhteistoiminnassa keskenään. 
Noin 10-15 prosenttia maailman kauppalaivastosta on linjaliikenteessä. 
Sopimusliikenteessä osapuolet sopivat keskenään kuljetusehdoista. 
Sopimusliikenteessä kuljetetaan suuria tavaramääriä ja usein kysymys on 
massatavaroiden kuljetuksesta esimerkiksi malmi-, öljy- tai hiilikuljetuksista. 
Merikuljetuksissa saattaa tapahtua rakenteellisia muutoksia maailmanlaajuisestikin 
teollisen tuotannon sijoittuessa yhä enemmän lähemmäksi raaka-ainelähteitä, 
edullisia tuotantopaikkoja ja potentiaalisia asiakkaita. (Melin 2011, 197-198) 
5.1.1 Merikuljetusten dokumentit 
Merirahtien pääasiakirja on konossementti, Bill of Lading (B/L). Konossementti 
toimii varustamon antamana sitoumuksena kuljettaa tavara, kuittina tavaran 
vastaanottamisesta sekä todisteena tavaran omistusoikeudesta. Konossementti 
voidaan asettaa joko nimetylle henkilölle, hänen määräämälleen henkilölle tai 
haltijalle. Konossementin haltijalla on oikeus tavaraan ja tämän vuoksi tavara 
luovutetaan vain rahtikirjaan merkitylle vastaanottajalle ja vain konossementtia 
vastaan. Konossementti voidaan myös siirtää toiselle henkilölle. (Selin 2004, 189-
190) 
 
Liner Waybill (LWB) on rahtikirja, joka nykyään usein korvaa konossementin. Sitä 
käytetään erityisesti linjaliikenteessä silloin, kun etäisyydet myyjän ja ostajan välillä 
ovat lyhyehköt ja kuljetukset hoituvat nopeasti. Se on rahtikirja, jolla varustamo 
sitoutuu kuljettamaan tavaran määräpaikalle tai tämän valtuuttamalle edustajalle. 
Merirahtikirja on todisteena siitä, että rahdinkuljettaja on vastaanottanut tavaran 
asiakirjassa mainitussa kunnossa. LWB ei ole siirtokelpoinen asiakirja, eikä siihen 
ole painettu kuljetusehtoja. LWB:tä voidaan käyttää kaikissa niissä kuljetuksissa, 
joita koskevat kauppasopimusten ehdot eivät edellytä maksua CAD- tai remburssi-
ehdoin. LWB:n käyttö edellyttää myyjän ja ostajan keskinäistä sopimusta. (Melin 
2011, 205) 
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5.1.2 Merirahdin määräytyminen 
Merirahtien suuruuteen vaikuttavat lähinnä kuljetusmatka, lastaus- ja 
purkauskustannukset, tavaran painon ja tilavuuden suhde, tavaran arvo ja määrä, 
kuljetusjärjestelmä, tavaran nimike sekä pakkauksen laatu. Rahti ilmoitetaan yleensä 
1000 kiloa kohden eli painoperusteisena. Veloitusperusteena on tilavuus tai paino, 
riippuen siitä, kumpi antaa korkeamman rahdin. Yksikköhinnoittelussa on 
veloitusperusteena itse suuryksikkö (esim. kontti). Kontti on rakennettu kutakin 
kuljetustarvetta varten kansainvälisen ISO-standardin mukaan. Konttien mitat 
ilmoitetaan jalkoina. Niiden pituus on tavallisesti joko 20 (6,058 metriä) tai 40 jalkaa 
(12,192 metriä) ja korkeus ja leveys 8 jalkaa (2,591 metriä). Kontti on joko metallista 
tai vanerista rakennettu. (Melin 2011, 199, 201) 
 
Konttiliikennettä varten on olemassa useita rahdimääräytymisperusteita. Esimerkkinä 
mainittakoon FCL (Full Container Load) –periaate. Siinä kontti toimitetaan 
lähettäjälle, joka lastaa sen ja toimittaa vastaanottajalle. Tällöin rahditusperusteena 
on esimerkiksi USD/40 jalan tai USD/20 jalan kontti. Kappaletavaraliikenteessä LCL 
(Less than Container Load) –periaate tarkoittaa sitä, että tavara lähetetään 
satamaterminaaliin lastattavaksi konttiin ja kontti puretaan vastaavasti määräsataman 
terminaalissa. LCL-rahdit ilmoitetaan tavallisesti USD/1 m
3
:inä (40 kuutiojalkaa) tai 
vastaavasti USD/1000 kg:ina. Konttiliikenteeseen sisältyy myös erillisiä lisämaksuja, 
jotka aiheutuvat konttien käsittelystä. Tällaisia ovat esimerkiksi THC (Terminal 
Handling Charge) ja CSC (Container Service Charge). Muita merikuljetuksissa 
perittäviä lisiä ovat esimerkiksi satamalisät, tavaramaksut, kanavalisät, ruuhkalisät ja 
kausilisät. (Melin 2011, 201) 
5.2 Rautatiekuljetukset 
Rautatiekuljetus on turvallinen, luotettava ja ympäristöystävällinen kuljetusmuoto. 
Kuljetus on melko edullista, koska monet maat subventoivat rautatiekuljetuksia. 
Rautatiekuljetus mahdollistaa suuret kuormat, mikä myös on omiaan vaikuttamaan 
kuljetuksen hintaan. Erikoiskalustoa on melko hyvin saatavissa muun muassa 
kylmäkuljetuksiin ja muihin erikoiskuljetuksiin. Haittapuolena on luonnollisesti se, 
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että rahtia vastaanottavia asemia ei ole aina välttämättä lähettäjän tai vastaanottajan 
lähellä. Lisäksi se on aikatauluihin sidoksissa olevaa liikennettä. Jos eri mailla ei ole 
samanlaista raideleveyttä, liikenne edellyttää telien vaihtamista, mikä hidastaa 
liikennettä. (Melin 2011, 217) 
 
Tavaraa koskeva kuljetussopimus syntyy, kun rautatiet ottavat tavaran kuljetettavaksi 
ja se luovutetaan rautatieyritykselle lähettäjän ja yrityksen sopimalla tavalla. 
Tavallisesti sopimus vahvistetaan rahtikirjalla. Lähettäjän on täytettävä rautateiden 
rahtikirjalomake ja luovutettava rautateille kuljetusta varten tarpeelliset asiakirjat. 
Rahtikirjan tulee sisältää muun muassa tiedot lähettäjistä, vastaanottajista, 
määräpaikasta sekä kuljetettavan tavaran määräst ja laadusta. Rahtikirjaan voidaan 
myös kirjata tavaran kuntoa koskevia määriä. Rahtikirja laaditaan useana kappaleena. 
Rahtikirjan kaksoiskappaleella tavarasta voidaan määrätä kuljetuksen aikana. 
Rautatierahdinkuljettaja leimaa rahtikirjan kappaleet, mikä on todistuksena tavaran 
ottamisesta kuljetettavaksi. CIM-sopimuksen perusteella tavara kuljetetaan 
lähetysasemalta määräasemalle samojen määräysten mukaisesti kaikkien 
kuljetukseen osallistuvien rautateiden osuuksilla. Liikenne kulkee virallisten 
rautatierajakohtien kautta rekisteröityjä reittejä ja linjoja pitkin. CIM-linjaluetteloon 
voidaan merkitä rautateiden maaliikenneosuuksia täydentäviä merilinjoja. (Melin 
2011, 215-216) 
 
Tavaran lähettäjän tulee huolehtia tavaran pakkaamisesta oikein. Vaunulasteittain 
lähetettävän tavaran lastaa lähettäjä. Rautateillä on myös oikeus tutkia, vastaako 
tavara lähettäjän antamia tietoja. Tavaran lähettäjän tulee määrätä kuljetusreitti. 
Rahdinkuljettajan velvollisuutena on huolehtia kuljetuksen aikana lastinomistajan 
eduista. Tavara on luovutettava vastaanottajalle sovittuna aikana 
määräpaikkakunnalla. Jos tavaraa ei ole noudettu kolmen kuukauden kuluessa, 
rahdinkuljettajalla on oikeus myydä tavara. Jos rahtia ei makseta, on 
rahdinkuljettajalla pidätysoikeus tavaraan saataviensa vakuudeksi. (Melin 2011, 216) 
 
Yleensä rahti on maksettava tavaraa lähettäessä. Sopimuksen osapuolet voivat 
kuitenkin sopia asiasta toisinkin. Jos vastaanottaja maksaa rahdin ja muut 
kuljetukseen liittyvät kustannukset, tulee tästä olla maininta rahtikirjassa. Rautateillä 
rahdin suuruuteen vaikuttavat kuljetustapa, kuljetusmatka, paino ja tilavuus (1 m
3
 = 
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250 kg rahdituspainoa). CIM-rahtikirjalla lähettäjä voi ilmoittaa ne kustannukset, 
jotka kulloinkin käytetty toimitusehto edellyttää myyjän suoritettavaksi. (Melin 
2011, 216) 
 
Itäinen yhdysliikenne perustuu Suomen ja Venäjän välillä solmittuun 
yhdysliikennesopimukseen sekä tätä täydentäviin sopimuksiin. Itäisessä liikenteessä 
tavaraa voidaan lähettää Vainikkalan, Niiralan ja Vartiuksen kautta. Suurin osa 
itäisestä liikenteestä kulkee Vainikkalan kautta, muun muassa kaikki konttiliikenne. 
Trans-Siperian radan kautta voidaan hoitaa kuljetuksia myös Japaniin, Kiinaan ja 
muihin Kaukoidän maihin, jopa Australiaan. Kuljetukset tätä kautta esimerkiksi 
Japaniin ja Koreaan kestävät noin kolme viikkoa. (Melin 2011, 217) 
6 VAIHTOEHTOISET LOGISTIIKKARATKAISUT 
KOHDEYRITYKSELLE 
6.1 Rautatiekuljetukset Suomesta Kiinaan: nykyinen tilanne 
Trans-Siperian rautatie on noin 9300 kilometriä pitkä Venäjän halki kulkeva rautatie, 
joka yhdistää Euroopan ja Venäjän Kaukoidän satamat. Siperian rata on lyhin 
mahdollinen Euroopan, Aasian ja Tyynenvaltameren alueita yhdistävä reitti. Tällä 
hetkellä Kiinan ja Suomen välisen rautatieliikenteen kannalta suurimmat ongelmat 
ovat muun muassa sopivien Kiinaan menevien paluulastien löytäminen, 
rautatiekuljetusten kalleus merikuljetuksiin verrattuna, rautatiekuljetusten 
toimitusaikojen huono ennustettavuus sekä vaunujen huono saatavuus vaunupulan 
takia. (Posti, Ruutikainen, Haapakangas & Tapaninen 2009, 36, 139) 
 
Haastattelin tutkimukseeni paria Suomessa toimivaa rautatielogistiikkayritystä 
liittyen kansainvälisiin rautatiekuljetuksiin. Tekemistäni haastatteluista käy ilmi, että 
rautatiekuljetusten nykyinen tilanne on varsin heikko verrattuna hallitsevaan 
merikuljetukseen vietäessä sahatavaraa Suomesta Kiinaan. Käytän tutkimuksessani 
Shanghaita vientikohteen esimerkkinä konttikuljetuksissa, koska se on merkittävä 
teollinen suurkaupunki Kiinassa. Trans-Siperian rautatien loppupäässä tavara (tai 
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kontti) on parhainta viedä meriteitse Kiinan kohteeseen Venäjän Kaukoidän satamien 
kautta (esimerkiksi Vostochnyjsta tai Vladivostokista). Jatkossa käytetyt esimerkit 
rautateitse viennistä Shanghaihin tapahtuvat näiden Venäjän satamien ja lopullisten 
laivayhteyksien kautta itse kohteeseen. Jos vientikohde sijaitsisi Pohjois-Kiinassa, 
saattaisi olla myös mahdollista kuljettaa tavara kokonaan rautateitse. Tähän 
skenaarioon suomalaisilla kansainvälisiä rautatielogistiikkapalveluita tarjoavilla 
yrityksillä tosin ei ollut antaa konkreettista esimerkkiä, sillä Kiinan ja Venäjän 
väliset rautatieyhteydet ja rautatieleveydet eivät olleet täysin tiedossa. Eräs 
vastaajista myös mainitsi, ettei tämä olisi välttämättä paljoa halvempi 
kuljetusratkaisu verrattuna Venäjän Kaukoidän satamien käyttöön nähden. Suomessa 
mahdollisia lastauspaikkoja ovat muun muassa Kouvola ja Vainikkala, joissa 
asiakkaan kontit lastattaisiin vaunujen päälle. 
 
Rautatiekuljetus on paljon merikuljetusta kalliimpi logistiikkaratkaisu valitulla 
reitillä. Haastatteluissa nousi esille, että yhden kontin kuljettaminen ei ole 
kannattavaa edellä mainittujen syiden lisäksi myöskin sen takia, että asiaan voi liittyä 
myös tulliteknisiä ongelmia sekä kuljetuksen keston arviointi on hankalaa. Erään 
haastateltavan mukaan kokonaisen junan lähettäminen Suomesta Kiinaan olisi hyvä 
vaihtoehto merirahdille, joskaan se ei silti päihittäisi merirahtia kustannuksissa. 
Kyseisen haastateltavan mukaan vain yksi suomalainen yritys oli lähettänyt 
kokonaisen junan Kiinaan viimeisen vuoden aikana. Kokonaisen junan lähettäminen 
vaatisi suuren määrän tavaraa, minkä vuoksi tämä ratkaisu ei ole potentiaalinen 
vaihtoehto kohdeyrityksen kaltaiselle pienehkölle toimijalle. 
 
Haastatteluista käy ilmi myös se, että rautatiekuljetukset ovat varsin nopea tapa 
kuljettaa tavaraa Suomesta Kiinaan verrattuna merikuljetuksiin. Erään arvion 
mukaan 5-10 kontin erän vienti Shanghaihin kestäisi neljästä viiteen viikkoa 
rautateitse. Kokonaisen junan lähettäminen vaatisi aikaa vain noin kolme viikkoa. 
Rautatiematkojen kestossa on tärkeä ottaa huomioon, että kiinteitä aikatauluja 
kyseisille kuljetuksille on vaikea laatia erinäisten syiden takia vietäessä vain 
muutamia kontteja. Näitä syitä ovat muun muassa epäsäännölliset liikennöinnit 
joidenkin rautatieasemien välillä sekä vaihtelevat raideleveydet. Kokonaisella junalla 
kuljetettaessa aikataulusta saadaan melko tarkka. Merikuljetuksissa aikataulut ovat 
melko tarkat ja vertailukohtana mainittakoon, että matka-aika esimerkiksi Kotkan tai 
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Helsinkin satamista Shanghaihin kestää 52-60 päivää meriteitse. (Maersk Linen 
www-sivut 2012) 
6.2 Rautatiekuljetukset Suomesta Kiinaan: tulevaisuus ja toimintasuositukset 
Rautatiekuljetusten tulevaisuuden todellista potentiaalia on vaikea arvioida. Suomen 
ja Kiinan välisessä liikenteessä rautatiekuljetusten kuljetusaika tarjoaa suuren 
mahdollisuuden tulevaisuudessa, mikäli kyseisen kuljetusmuodon 
kustannustehokkuus saadaan vastaamaan merikuljetuksen vastaavaa. Koska 
rautatiekuljetukset ovat myös ympäristöystävällinen vaihtoehto, saattaa niiden 
tarjoamille ratkaisuille tulla lisää kysyntää tulevaisuudessa. Eräs haastateltavista 
totesi Suomen ja Kiinan välisen rautatielogistiikan tulevaisuudesta, että jos 
volyymivirrat kulkevat molempiin suuntiin, ja varustamot jatkavat hintojen 
nostamista merireitillä, niin tulevaisuus näyttää hyvinkin valoisalta. Muuten se 
jäänee tiettyjen melko kalliiden ja suurten volyymien vaihtoehdoksi. 
 
Hintojen nousua merireiteillä on tapahtumassa lähitulevaisuudessa, sillä Euroopan 
parlamentti hyväksyi syyskuussa 2012 niin sanotun rikkidirektiivin. Sen tavoitteena 
on rajoittaa Itämerellä kulkevien laivojen rikkipäästöjä vuodesta 2015 alkaen. 
Laivojen polttoaineen rikkipitoisuuden olisi direktiivin mukaan laskettava yhdestä 
prosentista 0,1 prosenttiin. Teollisuudelle rikkidirektiivi tuo lisähintaa, koska 
laivakuljetuksissa ei voi enää käyttää halpaa rikkipitoista polttoainetta. Direktiivi 
nostaa erityisesti kilohinnaltaan halpojen vientituotteiden, kuten sahatavaran, 
suhteellista rahtia. Elinkeinoelämän keskusliitto (EK) on laskenut, että 
rikkidirektiivin myötä Suomen vientiteollisuus joutuu maksamaan vuosittain yli 
miljardi euroa lisää merikuljetuksista. (Turtola 2012, Tikkala 2012, Rönty 2012) 
 
Tutkimustulosten perusteella rautatielogistiikka ei toistaiseksi ole potentiaalinen 
logistiikkaratkaisu suomalaiselle kohdeyrityksen kaltaiselle pienten volyymien 
viejälle. Tulevaisuudessa toimintasuositukset voivat olla toisenlaiset, mikäli 
rautatielogistiikan kustannustehokkuus paranee, kohdeyritys omaa suuret volyymit 
vietäväksi Kiinaan ja merikuljetusten kustannukset jatkavat nousua muun muassa 
rikkidirektiivistä johtuen. Tällä hetkellä markkinoita hallitseva merikuljetus on siis 
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edelleen parhain logistiikkaratkaisu kohdeyritykselle viedä sahatavaraa Suomesta 
Kiinaan. 
7 TUTKIMUSPROSESSI 
 
Empiirisen osan tutkimuksessa rautatielogistiikan mahdollisuuksista selvitin 
puolistrukturoidun teemahaastattelun avulla, onko rautatiekuljetuksista merirahdin 
haastajaksi vietäessä sahatavaraa Suomesta Kiinaan. Tarkoitukseni oli tutkia asiaa 
sekä rautatielogistiikkapalvelujen tarjoajilta että kyseisiä palveluja jo käyttäviltä 
yrityksiltä. Tällä tavalla oli mahdollista saada ensin yleinen kuva tarjolla olevista 
palveluista, ja sitten selvittää jo näitä palveluja käyttävien asiakkaiden kokemuksista 
auttamaan neutraalin vastauksen löytämisessä kolmanteen tutkimuskysymykseeni. 
Lähdin toteuttamaan tutkimusta soittamalla ensin logistiikkayrityksille, joilta sain 
selkeät vastaukset sekä puhelimen välityksellä että myöhemmin sähköpostilla 
lähettämäni tarkemman kysymyslomakkeen kautta (liite 2). Haastateltavien yritysten 
määrä jäi kahteen, sillä onnistuin saamaan kattavan vastauksen tutkimuksen 
tarkoituksessa asettamaani tutkimuskysymykseen heiltä. Kyselyyn vastanneet olivat 
rautatiekuljetuksista vastaavia myyntihenkilöitä. Koska logistiikkayritysten 
haastatteluissa selvisi heti, että rautatiekuljetuksista ei ole merikuljetusten haastajaksi 
Suomen ja Kiinan välisessä liikenteessä eikä sahatavaran vienti kyseisellä reitillä ole 
alkuunkaan merkittävää tänä päivänä, päätin jättää sahatavarayritysten haastattelut 
kokonaan pois tutkimuksestani. 
 
Mielestäni haastattelut sujuivat hyvin ja sain tarpeeksi kattavat vastaukset 
opinnäytetyötäni varten. Otanta tutkimuksessa jäi melko pieneksi, koska kyseisiä 
palveluja tarjoavia yrityksiä Suomessa on melko vähän. Haastattelut onnistuivat 
itselleni asettamassa aikataulussa ja onnistuin mielestäni vastaamaan kohdeyrityksen 
suunnalta toivottuun tutkimuskysymykseen riittävän kattavasti. 
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8 LOPPUPÄÄTELMÄT 
 
Vientiprosessi Suomesta Kiinaan on monen tekijän yhteinen summa. Jotta 
vientitoiminnot ovat kannattavia, vähemmän riskialttiita ja ylipäätänsä onnistuneita, 
on yrityksen oltava tietoinen ulkomaankaupan eri tekijöistä. Sahatavaran vienti 
Suomesta Kiinaan asettaa tiettyjä erityisvaatimuksia. Näitä ovat muun muassa 
logistiikkaratkaisut, jotka ovat sidottu kahteen potentiaalisimpaan kuljetusmuotoon 
lopputuotteen koon ja painon takia. 
 
Jo kaupankäyntivaiheessa on olennaista tietää kohdemaan vaatimukset, yleiset 
käytännöt ja vaaditut vientidokumentit yrityksen tuotteelle. Sopimus on tärkeä osa 
kansainvälistä kauppaa ja sen huolellinen laatiminen osapuolten välille on tärkeää. 
Siitä selviävät muun muassa toimituslausekkeet ja maksutavat, jotka molemmat ovat 
erityisen tärkeitä osia kaupankäynnin turvallisuuden ja sujuvuuden kannalta. Ne 
määrittävät kaupankäynnin osapuolten vastuut ja velvollisuudet. Näiden työkalujen 
oikeaoppinen käyttö vähentää yrityksen kustannuksia ja riskejä. Olennaista 
vientiprosessissa EU:n alueelta sen ulkopuolelle on ottaa huomioon myös EU:n 
lainsäädäntö ja sen vaatimukset. 
 
Suomalaiselle yritykselle olennainen osa vientiprosessia ovat myös 
logistiikkaratkaisut. Pohjoisen, ja hieman eristäytyneenkin sijainnin takia logistiikan 
aiheuttamat kustannukset luovat paineita suomalaisen metsäteollisuuden viennille. 
Sahatavaraa vietäessä Suomesta Kiinaan merikuljetus on kustannustehokkain 
kuljetusmuoto. Rautatiekuljetus Suomesta Trans-Siperian radan läpi Venäjän 
Kaukoitään ja siitä edelleen meriteitse Kiinaan on myös mahdollista sahatavaralle, 
mutta siitä ei ole vielä merikuljetusten haastajaksi kyseisellä reitillä. Varsinkaan pk-
yritykselle kyseinen kuljetusmuoto ei ole potentiaalinen vaihtoehto, koska se 
edellyttää todella suuria vientivolyymejä ja siltikään se ei vielä välttämättä ole 
tarpeeksi kilpailukykyinen markkinoita hallitsevaa merirahtia vastaan. 
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 LIITE 1 
TOIMITUSEHDOT (INCOTERMS
®
 2010) 
 
EXW, Ex Works –lausekkeen mukaan myyjä täyttää toimitusvelvollisuutensa, kun 
hän asettaa tavaran ostajan käytettäväksi tiloissaan tai muussa nimetyssä paikassa, 
esim. tuotantolaitoksessa tai varastossa. Myyjän ei tarvitse lastata tavaraa sitä 
noutavaan kulkuneuvoon eikä huolehtia vientiselvityksestä. Lauseke tarkoittaa sitä, 
että myyjällä on minimivelvollisuudet ja että ostaja vastaa kaikista kustannuksista ja 
riskeistä viedessään tavaran myyjän tiloista tai muusta nimetystä paikasta. Tätä 
lauseketta ei tulisi käyttää silloin, kun ostaja ei pysty selviytymään 
vientimuodollisuuksista suoraan eikä välillisesti. Viennissä ei pääsääntöisesti tulisi 
käyttää EXW-lauseketta. Sitä suositellaan käytettäväksi vain kotimaan kaupassa tai 
vastaavissa olosuhteissa. Lauseke on sen sijaan hyvä hinnoittelun perusta. 
 
FCA, Free Carrier –lauseke tarkoittaa, että myyjä toimittaa tavaran vientiselvitettynä 
ostajan nimeämälle rahdinkuljettajalle nimitettyyn paikkaan sekä huolehtii 
kauppalaskusta ja mahdollisista muista asiakirjoista ostajalle. Toimituspaikka 
vaikuttaa lastaus- ja purkausvelvollisuuksiin. Sen vuoksi on tärkeää, että se 
määritellään yksityiskohtaisesti. Jos toimitus tapahtuu myyjän toimitiloissa, myyjä 
vastaa lastauksesta. Jos toimitus tapahtuu muualla, myyjä ei vastaa tavaran 
purkamisesta esikuljetusvälineestä. Ostaja maksaa rahdin ja huolehtii tavaran 
tuontiselvityksestä. Vastuu tavarasta ja kustannuksista siirtyy myyjältä ostajalle sillä 
hetkellä, kun tavara on luovutettu ostajan osoittamalle rahdinkuljettajalle. 
 
CPT, Carriage Paid To –lausekkeen mukaan myyjä toimittaa tavaran nimeämälleen 
kuljettajalle, solmii kuljetussopimuksen ja maksaa rahdin tavaran kuljettamiseksi 
nimettyyn määräpaikkaan. Myyjän tulee huolehtia tavaran vientiselvityksestä, tehdä 
kuljetussopimus ja maksaa rahti sopimuksessa nimettyyn määräpaikkaan asti, 
toimittaa tavara ensimmäiselle rahdinkuljettajalle sekä toimittaa ostajalle 
kauppalasku ja kuljetusasiakirja. Ostaja huolehtii tuontiselvityksestä. Tavaraan 
kohdistuvat riskit, mukaan luettuina tavaran toimittamisen jälkeisistä tapahtumista 
aiheutuvat lisäkustannukset, siirtyvät myyjältä ostajalle silloin, kun tavara 
luovutetaan ensimmäiselle rahdinkuljettajalle. 
  
CIP, Carriage and Insurance Paid To –lausekkeella myyjä toimittaa tavaran 
nimeämälleen kuljettajalle, tekee kuljetussopimuksen ja maksaa rahdin tavaran 
kuljettamiseksi nimettyyn määräpaikkaan. Sen lisäksi CIP-lausekkeessa myyjän on 
otettava ostajan hyväksi vakuutus tavaraan kuljetuksen aikana kohdistuvien riskien 
varalta. Myyjä tekee vakuutussopimuksen ja maksaa vakuutusmaksun. Osapuolten 
on täsmennettävä sopimuksessaan tarkasti sekä toimituspaikka että nimetty 
määräpaikka, koska nämä ovat lausekkeen kaksi kriittistä pistettä. Myyjän tulee 
huolehtia tavaran vientiselvityksestä, tehdä kuljetussopimus ja maksaa rahti 
sopimuksessa nimettyyn määräpaikkaan asti, toimittaa tavara ensimmäiselle 
rahdinkuljettajalle sekä toimittaa ostajalle kauppalasku, kuljetus- ja 
vakuutusasiakirja. Tavaraan kohdistuvat riskit, mukaan luettuina tavaran 
toimittamisen jälkeisistä tapahtumista aiheutuvat lisäkustannukset, siirtyvät myyjältä 
ostajalle silloin, kun tavara luovutetaan ensimmäiselle rahdinkuljettajalle. 
 
DAT, Delivered At Terminal –lausekkessa myyjä toimittaa tavaran ostajalle 
asettamalla sen ostajan käytettäväksi kuljetusvälineestä purettuna nimetyssä 
terminaalissa nimetyssä määräpaikassa tai määräsatamassa, sovittuna päivänä tai 
ajankohtana. Myyjän velvollisuutena on vastata riskeistä ja maksaa kustannukset, 
kunnes tavara on toimitettu. Näihin kustannuksiin kuuluvat myös 
tullimuodollisuuksien kustannukset, tullit, verot ja muut tuonnista aiheutuvat 
viralliset maksut. Lisäksi myyjä toimittaa ostajalle tavaran vastaanottamiseen 
tarvittavat asiakirjat. Terminaalilla tarkoitetaan tässä yhteydessä avointa tai katettua 
paikkaa. Sellainen voi olla laituri, varasto, konttipiha sekä tie-, rautatie- tai 
lentoterminaali. Vastuu tavarasta ja kustannuksista siirtyy myyjältä ostajalle tavaran 
tultua toimitetuksi nimettyyn terminaaliin. 
 
DAP, Delivered At Place –lausekkeen mukaan myyjä toimittaa tavaran ostajalle 
nimettyyn määräpaikkaan saapuneessa kuljetusvälineessä ostajan purettavaksi ja 
ilman tuontitullausta. Myyjä vastaa kaikista kuljetuksen aikaisista kustannuksista ja 
riskeistä lukuun ottamatta mahdollista määrämaan tuontiselvitystä ja tuontitullia. 
Tullilla tarkoitetaan tässä tullimuodollisuuksien suorittamista ja vastuuta 
tullimaksujen, verojen ja muiden tuontiin liittyvien maksujen kustannuksista. Vastuu 
 tavarasta sekä kustannusvastuu siirtyvät ostajalle sen jälkeen, kun tavara on asetettu 
ostajan käytettäväksi. 
 
DDP, Delivered Duty Paid –lauseke tarkoittaa, että myyjä toimittaa tavaran ostajalle 
tuontiselvitettynä nimettyyn määräpaikkaan saapuneessa kuljetusvälineessä ostajan 
purettavaksi. Myyjä vastaa kaikista kuljetuskustannuksista ja tavaravahingoista sekä 
tuontiselvityksestä, tullimaksuista ja tuonnin yhteydessä kannettavista veroista. Tätä 
lauseketta ei tule käyttää, jos myyjä ei tarvittaessa pysty hankkimaan tuontilisenssiä 
joko suoraan tai välillisesti. 
 
FAS, Free Alongside Ship –lauseke tarkoittaa, että myyjä toimittaa tavaran, kun hän 
asettaa sen ostajan käytettäväksi aluksen vierellä nimetyssä laivaussatamassa. Myyjä 
vastaa tavaralle sattuvista vahingoista edellä mainittuun kohtaan saakka. Myyjällä ei 
ole ostajaan nähden velvoitetta solmia kuljetussopimusta. Jos ostaja kuitenkin pyytää 
tai jos kaupallinen käytäntö sitä edellyttää, eikä ostaja anna ajoissa muunlaisia 
ohjeita, myyjä voi sopia ostajan vastuulla ja kustannuksella kuljetuksesta 
tavanomaisin ehdoin. Myyjä voi kuitenkin myös kieltäytyä kuljetussopimuksen 
tekemisestä. Tällöin hänen on välittömästi ilmoitettava siitä ostajalle. Myyjä hoitaa 
vientiselvityksen ja toimittaa ostajalle todisteen (esim. konossementti) tavaran 
toimituksesta. 
 
FOB, Free On Board –lausekkeessa myyjän tulee toimittaa tavara ostajan nimeämään 
alukseen nimetyssä laivaussatamassa, suorittaa tavaran vientiselvitys eli hankkia 
mahdollinen vientilupa ja maksaa vientiin liittyvät maksut, toimittaa ostajalle todiste 
tavaran toimituksesta sekä maksaa kaikki tavarasta aiheutuneet kustannukset, kunnes 
tavara on laivassa. FOB-lauseke ei ole oikea valinta silloin, kun myyjä luovuttaa 
tavaran ostajan rahdinkuljettajalle muualla kuin aluksessa, esimerkiksi kontissa. 
Tavallisestihan kontti toimitetaan terminaalin kautta. Silloin tulisi käyttää FCA-
lauseketta. 
 
CFR, Cost and Freight –lausekkeen mukaan myyjän tulee toimittaa tavara alukseen 
laivaussatamassa, huolehtia kuljetussopimuksen solmimisesta tavanomaisin ehdoin, 
suorittaa tavaran vientiselvitys, maksaa rahti ja tavaran lastauskustannukset sekä 
toimittaa ostajalle kauppalasku.  Riski tavaran vaurioitumisesta tai tuhoutumisesta 
 sekä kaikista toimitushetken jälkeisistä lisäkuluista siirtyy ostajalle, kun tavara on 
toimitettu alukseen lähtösatamassa. Lauseke on käyttökelpoisempi tuonnissa kuin 
viennissä. 
 
CIF, Cost, Insurance and Freight –lausekkeessa myyjä toimittaa lausekkeen mukaan 
tavaran alukseen laivaussatamassa. Myyjä maksaa merirahdin sovittuun 
määräsatamaan, mutta riski tavaran vahingoittumisesta tai tuhoutumisesta sekä 
vastuu kaikista toimituksen jälkeisistä lisäkustannuksista siirtyy ostajalle, kun tavara 
on aluksessa. Lisäksi myyjän on otettava ostajan hyväksi merivakuutus tavaraan 
kuljetuksen aikan kohdistuvien riskien varalta. Vakuutusarvona käytetään vähintään 
laskun arvoa lisättynä 10 %:lla. Myyjä tekee vakuutussopimuksen ja maksaa 
vakuutusmaksun. Myyjä toimittaa ostajalle kauppalaskun ja kuljetusasiakirjan lisäksi 
vakuutusasiakirjan. (Melin 2011, 61-74) 
  
 LIITE 2 
 
TEEMAHAASTATTELUN KYSYMYSLOMAKE 
RAUTATIELOGISTIIKKAPALVELUITA TARJOAVILLE 
YRITYKSILLE 
 
1. Mistä paikasta kuljetuksenne lähtevät eli missä päin Suomea on mahdollista lastata 
tavarat kuljetukseen? 
 
2. Mikä on kuljetuksen reitti? 
 
3. Mikä on kuljetuksen kesto kyseisellä reitillä? 
 
4. Kuinka usein kyseisiä kuljetuksia on saatavilla (esim. päivittäin, viikottain)? 
 
5. Minkälaisena näette rautatielogistiikan tilanteen kyseisellä reitillä tällä hetkellä? 
Onko tämä kuljetusmuoto potentiaalinen vaihtoehto hallitsevalle merirahdille? 
 
6. Miltä rautatielogistiikan tulevaisuus Suomen ja Kiinan välillä näyttää Teidän 
näkökulmastanne? 
